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U opera che presentiamo agli italiani studiosi del di- 
ritto commerciale, volgarizzata nel nostro idioma, ha ri- 
scosso meritato pUmso in Germania , ove è stata ripub- 
blicata con nuove aggiunte dalV autore. 

Parve a noi che U tentativo di renderla accessibile 
anche a quelli fra i cultori del diritto commerciale, cui 
non è famigliare la lingua tedesca, dovesse essere ben ac- 
colto nel nostro paese. 

Parecchie utili disposizioni introdotte per la prima 
volta dal Codice di Commercio, che ci governa, sono in esso 
derivate per imitazione delle leggi germaniche , per cui 
la nostra legislazione è in oggi alla tedesca più assai rav- 
vicinata di quello non fosse in addietro, e gli studi portati 
sul Codice tedesco possono valere air intelligenza in gran 
parte anche di ciò che concerne i punti paralleli dei Co- 
dice italiano. 

Inoltre U Codice germanico costituisce indubbiam^ente 
pel sìM> alto valore scientifico una delle fonti più impor- 
tanti del diritto nautico moderno, ed anche sotto questo 
appetto esso merita di essere profondamente studiato. 
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Quei lavoH pertanto, che tendono a mettere alla por- 
tata di un maggior numero di studiosi questa fonte legir 
stativa così ragguardevole y pare si raccomandino di per sé. 

Air importanza obbiettiva poi del documento Ulusirato 
corrisponde il pregio delV esposizione scientifica di esso. 
Dire della diligenza di guest' esposizione , della pienezza 
del commento , delV acume dell* indugine può parere st^ 
perfluo a chi ha modo qui di vederlo e giudicarlo. Ma al let- 
tore italiano, cui viene presentata la versione di un' opera 
giuridica tedesca, non deve om£ttersi di richiamare V atten- 
zione sul largo corredo di nozioìii comparative, che questa 
opera contiene, nozioni che fanno del libro del Lewis, 
più che un commento alla legge marittiìna germayiica, 
un vero manuale di diritto mainttimo comparato. 

Quesf insieme di meriti, che raccomandano il libro del 
Lewis , ci sono arra della buona accoglienza, che il pub- 
blico cultore dei scrii studi giuridici sarà per fare al fati- 
coso lavoro della versione; lavoro che, di quale peso sia 
stato, può solo misurare chi altre volte siasi accinto a si- 
mile compito. Non già che qui si pretenda di avere toccata 
la perfezione ed evitata ogni menda, ma soltanto sì afferma 
(e si confida che ciò sarà dagli imparziali riconosciuto) di 
avere apportata tutta la maggior possibile accuratezza. 
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WILLIAM LEWIS 



Mentre V impressione di questo volume volgeva al suo 
termine, ci giungeva la funesta notìzia che l'autore di esso, 
GUGLIELMO LEWIS , era mancato ai vivi in età dì 55 anni 
dopo una lunga e dolorosa malattia in Greifswald, ove 
da parecchi anni professava diritto commerciale. 

Non istà a noi di tessere il suo elogio; solo crediamo 
opportuno dì soggiungere la breve notizia che delle opere 
sue reca il Goldsghmidt nella Bivista dd diritto com- 
merciale. *^ Il suo Commentario sul diritto marittimo 
„ tedesco, (cosi l' illustre giureconsulto) la sua esposizione 
„ comparativa e sistematica della più ampia metà del di- 
^ ritto stesso nel Manuale dì Endemann; finalmente anche 
f, il suo esatto e sintetico Compendio del Diritto détte 
ff Assicurazioni sono accurati lavori, dai quali queste parti 
,, finora troppo trascurate della bibliografia giurìdica ger- 
„ manica hanno risentito notevole progresso. Nella Storia 
f, del Commercio librario di J. Kapp, egli compose Tun- 
,, decimo capitolo (Contraffazione pag. 736-756), e diede 
„ parimenti svariati contributi di diritto commerciale a 
„ parecchie opere lessigrafiche, particolarmente alY Enei" 
„ clopedia di Holtzendorff. Numerosi e ponderati sono i 
„ suoi lavori specìfici dì diritto germanico. ^ 

Presentando al pubblico italiano il primo volume del- 
l' opera più importante dell' insigne e compianto giurista, 
crediamo adempiere ad un debito dì riconoscenza e di 
omaggio, mandando un saluto alla sua memoria, ed iscri- 
vendo qui a cagione di onore il suo nome. 

Enrico Bensa. 
Umberto Greco. 
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CENNI COMPARATIVI 
SULLE LEGISLAZIONI MARITTIME ODIERNE 



Le fonti legislative del diritto marittimo pos- 
sono essere considerate nella loro universalità, si 
in ragione di tempo che di spazio, e sotto tale 
punto di vi«ta, attesa la costanza nelle disposi- 
zioni e la tendenza ad universale uniformità, 
che sono entrambe caratteristiche di questo ramo 
di giurisprudenza, abbiamo un complesso di dispo- 
sizioni che costituiscono il diritto marittimo uni- 
versale. Il quale, se non è esplicitamente ricono- 
sciuto, in ispecie presso quelle legislazioni in cui 
una gran parte degli istituti alla navigazione re- 
lativi hanno ricevuto norme codificate, sussiste 
però positivamente, ed è nella sua esistenza ri- 
conosciuto dove r elemento consuetudinario ha 
maggiore considerazione e prevalenza, come in 
Inghilterra. 

L' esistenza di questo diritto marittimo uni- 
versale è attestata in modo incontrovertibile 
dall'esame comparativo delle diverse legislazioni, 
le quali, per quanto possano presentare talime. 
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X CENNI COMPARATIVI 

anche in certi punti notevoli, divergenze, hanno 
sempre un fondo comune, ohe fa prova della uni- 
versalità accennata. 

L' universalità fondamentale del diritto ma- 
rittimo non toglie che per entro il complesso 
delle varie legislazioni antiche si sieno venuti a 
formare gruppi ispirati a tradizioni diverse. Sif- 
fatte divisioni hanno la loro ragione nel diverso 
svolgimento storico, che il diritto marittimo ha 
subito presso dei varii popoli, ed è naturale che 
esse si mantengano, in qualche rispetto almeno, e 
principalmente sotto l'aspetto formale, anche og- 
gidì. Indi avviene che le legislazioni marittime 
odierne si distribuiscano in tre gruppi principali, 
determinati in parte dalla diversa sfera d'azione 
della legislazione medesima : il Mediterraneo, 
l'Atlantico ed il mare del Nord. Alcuni di que- 
sti gruppi a lor volta si ripartiscono ancora in 
altre suddivisioni. 



I. 



H tipo legislativo Mediterraneo, ispirato alla 
imitazione del Consolato del Mare dapprima, indi 
in gran parte all'Ordinanza della Marina, è rap- 
presentato in oggi dal Codice Francese del 1807 
e dai suoi derivati, qual più, qual meno originali; 
a questo fa riscontro il tipo Anglo-Americano 
costituito dalle legislazioni della Gran Brettagna 
e dell'Unione Americana, dedotte originariamente 
dalle tradizioni giuridiche dei Ruoli d' Oleron; in 
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SULLE LEGISLAZIONI MARITTIME ODIERNE. XI 

fine vi ha un terzo tipo a sé nelle legislazioni 
nordiche , fra le quali campeggia il Codice di 
Commercio generale Germanico ed in cui hanno 
luogo le leggi dei vari paesi Scandinavi, che ab- 
bracciano la cerchia d' influenza delle antiche 
leggi di Visby e degli Statuti Anseatici. 

Discendendo ad esaminare alquanto più parti- 
tamente questi diversi tipi, troviamo che la classe 
delle legislazioni ispirate al tipo Francese com- 
prende , oltre a quella che le dà il nome , altre 
parecchie da essa fedelmente copiate; cioè quelle 
della Grecia (1836), della Turchia (1864), dell'E- 
gitto (1875), di Haiti (1829), oltre al codice del 
Belgio, modificato e rimodernato in questa parte 
nel 1879. 

Si discostano invece dal modello tipico: 
l.<> Il gruppo Iberico rappresentato dal Co- 
dice Spagnuolo del 30 Maggio 1829, rifatto nel 
1885 , al quale si connettono i diversi Codici 
degli Stati Iberici dell' America , cioè Venezuela 
(1862), Colombia (1853), Perù (1853), Chili (1864), 
Argentina (1862 già adottato dalla provincia di 
Buenos-Ayres nel 1859 ed ora in corso di revi- 
sione), Uruguay (1865, copia del precedente), 
Messico (1864) , San Salvador (1856) , Nicaragua 
(1869) , Costarica (1850) , Guatemala (1877). Fra 
questi Codici meritano particolare attenzione 
quello dell'Argentina e del Chili, che posseggono 
caratteri ed importanza propria. Nel gruppo Ibe- 
rico ha carattere autonomo il Codice Portoghese, 
emanato nel 1833 , imitato dal Brasile (1850) e 
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XII OENNI OOMPABATITI 

rifatto nel 1888 con evidente imitazione della 
legislazione Italiana. 

2.^ Quest' ultima costituisce un gruppo a sé 
ispirato in parte alla legislazione germanica e 
costituito dal Codice Italiano e da quello della 
Rumenia, che ne è una semplice traduzione. 

3.0 Si distingue infine per caratteri proprii il 
Codice Olandese del 1838 calcato bensì sul Fran- 
cese , ma con molte traccio dell' antico diritto 
marittimo locale. 



n. 



Sotto la denominazione di tipo Britannico si 
comprendono le norme attinenti al diritto ma- 
rittimo vigenti nella GFran Brettagna , nelle Co- 
lonie Inglesi e negli Stati Uniti d'America. Queste 
norme sono per la massima parte abbandonate alla 
consuetudine; vi sono però disposizioni legislative, 
in ispecie di carattere amministrativo nelle varie 
leggi sulla marina mercantile, la cui serie si inizia 
col Merchant-Shipping Act del 1854, e vi hanno poi 
complete codificazioni nel Canada e per 1' isola 
di Malta. Negli Stati Uniti d'America tma parte 
delle leggi generali dell' Unione si riferisce alla 
Marina Mercantile, specialmente al titolo 53 (Ar- 
ticoli 4601-4612). Disposizioni importanti si ri- 
trovano nel diritto statutario dei singoli Stati. Il 
progetto del Codice civile dello Stato di New- 
York è servito di tipo a taluno di questi , per 
esempio alla California (1872). 
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m. 



Il Diritto Nordico ha, se non per tipo, certo 
come il documento più importante, il libro V del 
Codice di Commercio generale Q-ermanico modi- 
ficato in qualche punto da leggi posteriori, no- 
tevole fra tutte l'Ordinanza della gente di mare 
del 1872. 

In questa classe si collocano la Svezia, la Nor- 
vegia e la Danimarca. Questa conserva ancora 
la legge marittima del 1683, che fii anche alla 
Norvegia comune fino al 1860. Un progetto di 
legge marittima uniforme dei tre Stati fu da tempo 
elaborato ed esso ha già ricevuto sanzione di legge 
in Isvezia, ove entrerà in vigore col 1^ Gennaio 
1892. Infine la Finlandia (1873). 

Se da questa sommaria enumerazione noi pas- 
siamo a considerare un po' più analiticamente le 
somiglianze e le divergenze delle varie legisla- 
zioni marittime, troviamo anzitutto diverse fat- 
tezze caratteristiche che costituiscono a cosi dire 
le note comuni di tutte le legislazioni che rien- 
trano in un gruppo determinato. 

Tal è a cagion d'esempio per il gruppo Me- 
diterraneo il sistema di considerare il diritto 
marittimo privato siccome un ramo del diritto 
privato commerciale , assegnandogli quindi un 
posto determinato nel corpo della legislazione 
commerciale. Questo sistema non ha nessun fon- 
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damento veramente scientifico. Esso è il prodotto 
di una condizione storica della legislazione com- 
merciale Francese alla fine del secolo scorso. So- 
levano allora raggrupparsi sotto il nome di Code 
Marchand le due Ordinanze del 1673 e del 1681 
colle posteriori leggi completive , ed era quindi 
naturale che il nuovo Codice di Commercio ve- 
nisse esteso ad entrambe queste materie. Né certo 
alcuno- vorrebbe trovare, un nesso scientifico fra 
le varie parti componenti il Codice di Commercio 
francese, talune delle quali appartengono eviden- 
temente assai più alle leggi di procedura, che alle 
vere leggi commerciali. 

Non è questo il luogo di discutere se adot- 
tando questo sistema il legislatore francese abbia 
fatto bene o male, e se non sarebbe stato miglior 
consiglio dedicare alla materia marittima un 
corpo speciale di disposizioni legislative. Abbiamo 
soltanto accennato al fatto, tanto più che questo, 
messo in non cale, ha portato per conseguenza 
una serie di disposizioni in qualche legislazione 
moderna le quali presuppongono una connessione 
scientifica che non esiste fra le varie parti di 
cui tradizionalmente si compongono i Codici di 
Commercio. 

Prendendo però ad esame la sola parte che 
riguarda nel Code de Commerce il commercio 
marittimo, è agevole vedere come il legislatore 
francese abbia tentato di introdurre in essa un 
qualche ordine logico, scostandosi dalle traccie 
dell' Ordinanza. 
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Si premettono infatti le nozioni concernenti 
la nave, i diritti e le azioni reali che la riguar- 
dano — proprietà, privilegi e vendita giudiziale ; 
si considera quindi la spedizione marittima nei 
suoi agenti: capitano ed equipaggio — indi nella 
sua stessa attuazione e nei documenti contrat- 
tuali ad essa relativi : contratti di noleggio, po- 
lizza di carico : si prende poscia in esame il 
rischio marittimo nelle varie sue esplicazioni, e 
nei contratti tendenti a prevenirlo od a ripararne 
le conseguenze: cambio marittimo, assicurazione, 
avarie. Infine, a somiglianza della legislazione ci- 
vile, sono collocate disposizioni riguardanti l'e- 
stinzione e r inammissibilità delle azioni. 

Su queste basi sono in sostanza calcati quasi 
tutti i Codici posteriori, appartenenti al gruppo 
medesimo. 

Da questo tipo sistematico si discostano invece 
alquanto, come abbiamo accennato, i Codici d'o- 
rigine iberica. 

Lo Spagnuolo che ne è il tipo esordisce esso 
pure trattando delle navi, della costruzione, ed 
alienazione di esse, della vendita giudiziale e dei 
privilegi. Seguono le disposizioni relative alle per- 
sone che intervengono nel commercio marittimo^ 
che si ripartono in quattro sezioni ; una dedicata 
ai proprietari ed armatori, un' altra ai capitani e 
padroni, una terza agli ufficiali ed all' equipaggio 
ed una quarta al sopracarico. Nel titolo succes- 
sivo si comprendono le norme dei Contratti spe- 
ciali del commercio marittimo^ e prima del con- 

Dir, Mar, Germanico, Voi. i. ** 
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tratto di noleggio, e con esso della polizza di 
carico ; indi del cambio marittimo e dell' assicu- 
razione. Un quarto titolo comprende, sotto la ge- 
nerica dizione Dei rischi, danni ed accidenti del 
commercio marittimo^ disposizioni relative alle 
avarie, al rilascio forzato, al naufragio, ed al cozzo 
di navi. 

La prova e la liquidazione delle avarie for- 
nisce però argomento ad un titolo apposito. 

Come vedesi, il sistema del Codice Spagnuolo 
è inspirato ad un concetto meno empirico e più 
metodico del Francese. Analoghi a questa legi- 
slazione sono naturalmente anche nell' ordine i 
suoi derivati ; valga per tutti V esempio del Codice 
di Colombia, il quale non ofiPre altro notevole 
divario se non in ciò, che al cambio marittimo 
ed all'assicurazione sono destinati titoli appositi, 
anziché trattarne assieme agli altri contratti. 

Il gruppo legislativo Britannico comprende, 
come si disse, le leggi marittime della Gran Bre- 
tagna, e di parecchie delle colonie Britanniche, 
ed in generale le leggi dell'Unione Americana e 
dei singoli Stati, che la compongono. 

11 diritto marittimo inglese non è in generale 
codificato, almeno per quanto ha tratto al diritto 
privato. Il corpo delle leggi marittime inglesi è 
rappresentato dal Merchant Shipping Ad (Legge 
sulla Marina Mercantile) rispondente in più ri- 
spetti al nostro Codice della Marina Mercantile, 
e com' esso rivolto principalmente a regolare i 
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rapporti di diritto pubblico amministrativo con- 
cernenti la navigazione. — Talune leggi speciali 
governano dei punti di diritto privato, come una 
legge sulle polizze di carico (Bills of Lading 
Ad), ma in generale, ripetiamo, la materia del 
commercio marittimo è abbandonata alla con- 
suetudine ed alla libera contrattazione. 

Negli Stati Americani, come notammo, la mag- 
gior parte delle disposizioni aventi caratteri am- 
ministrativo emana da atti obbligatori per tutta 
rUnione (Acts of Congress) ed è contenuta nella 
raccolta delle leggi federali (General Laws of the 
U. S.). Le disposizioni invece di diritto privato 
sono contenute negli Statuti particolari dei sin- 
goli Stati, molti dei quali hanno un carattere di 
vera codificazione. — In questi Codici le dispo- 
sizioni relative al diritto marittimo non hanno 
sede separata dalle altre analoghe attinenti, non 
solo al diritto commerciale, ma benanche al di- 
ritto civile, tant'è che le une e le altre si ritro- 
vano in un Codice Civile, né vi esiste Codice 
Marittimo, né tampoco Codice di Commercio. 

L* importanza di questa legislazione non de- 
riva adunque da un ordine sistematico o da uno 
sviluppo scientifico, che sia stato dato alle sue 
disposizioni , bensì principalmente dalla larga 
parte, che in essa è rimasta all'elemento consue- 
tudinario , il che ha permesso a queste legisla- 
zioni un'evoluzione più libera, e quindi più com- 
pleta e più perfetta , e nel tempo stesso dalla 
grande importanza economica, che le deriva dalla 
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potenza del naviglio mercantile ohe di per eè solo 
agguaglia airincirca in Inghilterra quello di tutte 
le altre nazioni marittime insieme riunite. 

I precedenti storici della legislazione Britan- 
nica non sono in generale diversi da quelli delle 
altre legislazioni marittime Nordiche. — Princi- 
pale fonte di essa però si è un documento le- 
gislativo di provenienza francese, i Ruoli di Ole- 
ron. Questi perdettero in parte la loro influenza 
in Francia per effetto della promulgazione del- 
l'Ordinanza della marina del 1681, che, nell' uni- 
formare il diritto marittimo dell'intero reame di 
Francia, tenne gran conto delle consuetudini ma- 
rittime Mediterranee, accomunandole perciò an- 
che ai porti Oceanici. Perlocchè 1' antico diritto 
dei porti dell'Atlantico si può ritenere che abbia 
oramai per unico rappresentante o derivato la 
legislazione e la pratica marittima dell'Inghilterra. 

È inutile soggiungere che le stesse leggi del- 
l' Inghilterra fino all' epoca della guerra d' indi- 
pendenza fm-ono le leggi degli Stati divenuti poi 
gli Stati Uniti d' America. — E quando si pro- 
cedette all' opera della codificazione, i principi in 
essa adottati altro non furono in gran parte che 
derivazioni dell'antica pratica giuridica inglese. 
Vero è che le modificazioni introdotte colle suc- 
cessive leggi rispecchiano il carattere speciale 
economico della intera legislazione Americana, 
in diretta opposizione coli' indirizzo economico 
della Gran Bretagna. 
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Connesso per molti rispetti e prossimo assai 
nell'origine storica al gruppo legislativo britan- 
nico troviamo il gruppo Nordico o Q-ermanico, di 
cui già accennammo aversi il documento più rag- 
guardevole nel libro V del Codice di Commercio 
generale GFermanico, la cui importanza già ab- 
biamo segnalata e che non abbiamo bisogno di 
mettere in maggiore evidenza , tostochè ne fa 
fede il libro, a cui premettiamo questi brevi cenni. 
Né ripeteremo qui l'enumerazione delle leggi a 
questo gruppo appartenenti. 

Il concetto reale prevale nel campo delle le- 
gislazioni marittime al concetto personale. Quindi 
esse esordiscono generalmente con disposizioni re- 
lative alle navi. 

Non tutte però trattano l' argomento in tutta 
la sua ampiezza. Talune, come il Codice Francese 
ed i suoi derivati, si occupano soltanto dei rap- 
porti di diritto privato, e, detto in genere delle 
navi, passano a trattare dei diritti reali, da cui 
possono essere affette, riservando a disposizioni spe- 
ciali quanto ha tratto alla nazionalità e ad altri 
rapporti di diritto pubblico, sia esterno che interno. 
Presso di noi , com' è risaputo , questi rapporti 
sono governati dallo speciale Codice della Ma- 
rina Mercantile. 

Altrove se ne occupa il Codice di Commercio. 
Così l'Egitto (Art. 1-4), la Spagna (573-685) e 
meglio ancora la Colombia (6-19) imitata dal 
Chili (823-817), ed in generale gli altri codici 
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appartenenti a questa categoria, (V. in ispecie 
Guatemala Art. 702-707, 709, 712). 

In questa serie di disposizioni preliminari si 
notano principalmente quelle che riguardano la 
comprensione del concetto di nave, le sue acces- 
cessioni e pertinenze. 

Detto delle navi in generale, molte legisla- 
zioni per imitazione della francese, trattano dei 
privilegi, e concludono colle disposizioni relative 
alle azioni reali, a cui i privilegi possono dar 
luogo. In sede più opportuna ne tratta il Codice 
nostro, che ha completamente separata questa 
dalle materie, con cui andava confusa. 

Siccome però questa, per quanto logica, sepa- 
razione non ha riscontro nella maggior parte delle 
altre legislazioni, un confronto del sistema dei 
privilegi non potrebbe avere luogo se non para- 
gonando i vari Codici in questo punto. Notiamo 
per verità che il sistema italiano ha il suo ri- 
scontro nel Codice portoghese, che esso pure divide 
in tre categorie i privilegi (574-583), trattandone 
in apposito titolo, e nelle legislazioni scandinave, 
le quali si limitano a separare dai privilegi sul ca- 
rico quelli comuni al nolo ed alla nave. 

Gli altri codici invece, sulle tracce del fran- 
cese (191-193), non considerano i privilegi se non 
in relazione alla nave, ed in quanto i diritti del 
creditore privilegiato si esperiscono in seguito alla 
vendita giudiziale di essa sul prezzo ritrattone e 
da distribuirsi (Turchia 6-9, Egitto 5-7, Haiti 88-96, 



Digitized by 



Google 



8ULLE LEGISLAZIONI MARITTIME ODIERNE. XXl 

Belgio 4-6, Brasile 470-474, Spagna 580, Vene- 
zuela 484-485, Colombia 20-25, Perù 559-562, 
Chili 834-839, Argentina 1020-1024, Uruguay 
1037-1038, Messico 470-472, Salvador 756-769, 
Nicaragua 328-329, Costarica 542, Honduras 833- 
838, Olanda 313). 

Non è qui possibile di spingere il paragone alla 
varia natura dei crediti, né di distinguere i veri 
e propri privilegi dai semplici pegni legali. Piut- 
tosto è il caso di richiamare in questo tema dal- 
lato alla garanzia legale attribuita dalla legge a 
crediti determinati, la garanzia convenzionale che 
nella maggior parte dei codici è considerata come 
ipoteca (Belgio 134-155, Portogallo 584-594, Bra^ 
sile 468, Argentina 1023-1024, Uruguay 1035-1038), 
mentre il nostro legislatore per reminiscenza d'un 
sistema ormai radicalmente modificato persevera 
a considerarla come pegno. 

Questione agitata presso di noi e diversamente 
risoluta sotto V impero del passato e del vigente 
Codice è quella se nella materia marittima i pri- 
vilegi, estinta la cosa, passino sulle somme dovute 
dagli assicuratori, come in materia civile dispone 
Tart. 1951 Cod. Civ. 

La questione è risoluta espressamente in senso 
affermativo dal Codice Belga (149) e dal Porto- 
ghese (594), negativamente in Francia. 

Alla materia delle navi segue nell'ordine della 
maggior parte dei codici meridionali, quella dei 
proprietari di esse. Ed anche qui interviene una 
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confusione, poiché molte legislazioni si occupano 
soltanto dei proprietari, come la francese, e 
quelle da essa servilmente imitate, ed altre invece 
hanno norme separate per quel che concerne il 
semplice proprietario , e quel che riguarda 1' ar- 
matore, istituto giuridico del quale si occupa 
bensì presso di noi (male ed imperfettamente) la 
legislazione marittima, ma che è completamente 
diviso negli uffici economici dal caratista. 

Ristringendoci a considerare queste disposi- 
zioni nella loro forma più semplice, troviamo che 
opportunamente da alcuni Godici, e specialmente 
dallo spagnuolo e suoi derivati, fu ripetuta la di- 
visione in parola. 

Tanto air armatore che al proprietario è co- 
mune un principio speciale di diritto marittimo 
che è quello della limitazione della responsabilità, 
principio variamente formolato sia nella succes- 
sione dei tempi che nell'ordine dei luoghi. 

Ignoto all'antichità, il concetto della respon- 
sabilità limitata pare siasi introdotto primamente 
nel medio evo; non è qui luogo a ricercare se 
sulle tracce dell' accomenda come sostiene il Frè- 
mens , od altrimenti come vogliono altri. Cert' è 
che il principio della responsabilità limitata nella 
sua forma più antica era espresso dicendo che 
r armatore risponde soltanto colla nave e col nolo, 
ossia col patrimonio marittimo, in altri termini 
che il patrimonio terrestre non risponde delle ob- 
bligazioni che gravano il patrimonio marittimo. 
Questo sistema (Exekution system) è quello se- 
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guito dal Codice tedesco, imitato dalla Svezia e 
Norvegia (prog. Scandinavo, art. 9-10). Di fronte 
a questo sistema sta quello inaugurato dall' Or- 
dinanza della Marina che pone come principio la 
responsabilità assoluta dell' armatore per tutte le 
obbligazioni da lui contratte per la nave e la 
spedizione, e solo gli consente di liberarsi col- 
r abbandono (Abandon system). Francia, 216; 
Portogallo, 492; Colombia, 70; Salvador, Guate- 
mala, 767, 802; Olanda, 321. Un' interpretazione 
restrittiva del sistema delF Ordinanza ha circo- 
scritto in alcuni Codici come nello Spagnuolo (687) 
e suoi diretti derivati la limitazione ai fatti e 
non alle obbligazioni. 

L' Inghilterra tiene in massima il sistema della 
responsabilità illimitata, salvi casi speciali. 

Alla nozione del proprietario e dell' ammini- 
stratore della nave tien dietro nell'ordine seguito 
dalla maggior parte dei Codici quella del gestore 
tecnico di essa, il capitano. La serie delle dispo- 
sizioni relative è forse , fra quante s' incontrano 
nei Codici marittimi moderni, quella che maggior- 
mente rispecchia 1' evoluziooe storica degli istituti 
attinenti a questo ramo di giurisprudenza. Infatti 
il capitano amministratore con poteri limitati^ e 
bene spesso divisi durante l'epoca romana, divenne 
padrone assoluto della nave (maitre aprés Dieu) 
quando la navigazione essendosi fatta presso taluni 
popoli l'industria principale e più fruttifera, chi 
faceva costrurre una nave trovava di suo conto di 
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esercitarla esso stesso personalmente. Nei tempi 
posteriori, fatte le navigazioni più agevoli per mi 
lato e più diffuse per V altro, il capitano venne 
limitato nei suoi poteri dall' armatore , e a poco 
a poco ridotto alle condizioni di un semplice lo- 
catore d'opera. Ma delle antiche ed ampie sue 
facoltà rimangono testimoni le disposizioni dei 
Codici marittimi, ed in ispecie quelle del Fran- 
cese, sostanzialmente ispirate all' Ordinanza del 
1681, nelle quali si suppone in massima al capi- 
tano una predominanza sulla nave, che mal cor- 
risponde alla pratica odierna. Al sistema francese 
si uniformano oltre i Codici più strettamente dal 
Francese imitati, anche l'Italiano ed il Belga. 
Per converso ha un carattere di maggiore indi- 
pendenza, ed è informato ad una trattazione 
scientifica del tema il Codice Spagnuolo (Art. 
609-62B) il quale del capitano specifica i re- 
quisiti , gli uffici , i diritti e le obbligazioni. Al 
sistema del Codice Spagnuolo si approssima con 
più minuta distinzione scientifica dei tre momenti 
antecedente, contemporaneo e successivo al viag- 
gio il Codice di Colombia (Art. 80-107). 

Seguono analogo metodo , sebbene con reda- 
zioni in parti diverse, gli altri Codici dei paesi 
iberici dell' America, tra cui segnaliamo l'Argen- 
tina (Art. 1006-1136), il Brasile (496-637), la Co- 
starica (680-633), il Venezuela (Art. 496-617). 

Le disposizioni relative alla gente di mare 
possono appartenere al diritto privato commer- 
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ciale o al diritto pubblico amministrativo. In- 
fatti presso tutte le nazioni il ceto speciale della 
cittadinanza dedito alla navigazione forma quasi 
una classe a sé soggetta a .discipline particolari. 
Queste norme però non si riscontrano il più delle 
volte nei Codici di Commercio, bensì in leggi 
speciali. 

Il Codice Francese (250-272) governa i rapporti 
fra armatore e capitano por un lato, ed i ma- 
rinai per l'altro^ e stabilisce nelle diverse ipotesi 
che può presentare la navigazione , qual sia il 
diritto dei marinai al salario, quali diritti com- 
petano ai marinai in caso di congedo, compresa 
nelle ipotesi anche quella della distruzione della 
nave, nel qual caso, secondo il Codice Francese 
(258) seguito in ciò servilmente non solo dai 
consueti imitatori, ma benanche dal Codice Ita- 
liano , il marinaio non può pretendere alcun 
salario. 

Questa barbara disposizione, frutto di un as- 
setto economico della navigazione ben diverso 
dall' odierno, si è però conservata, non solo nelle 
copie del Francese, ma anche in altri Codici di 
redazione più originale, come nello Spagnuolo 
(Art. 643), imitato a sua volta, come di solito, 
dai Codici dell' America , in ispecie meridionale 
(Uruguay, 1179; Salvador, 868; Perù, 710; Ve- 
nezuela, 627; Honduras, 945; Messico, 563; Ni- 
caragua, 393; Colombia, 138; Chilo, 948; Costa- 
rica, 663; Argentina, 1168; Brasile, 568) ed anche 
dal Codice Portoghese (628) e dall'Olandese (418). 
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Diversamente dispongono le legislazioni imi- 
tate dal Codice Germanico, il quale con migliore 
equità e* maggiore coerenza all' ordinamento o- 
dierno della navigazione, restringe i diritti dei 
marinai in ordine al tempo, senza distruggerli. 

Altre disposizioni concernono nel Codice sud- 
detto le indennità dovute ai marinai in caso di 
rottura del viaggio e l'assistenza, cui essi hanno 
diritto in caso di malattia, ferita o cattura. 

Senza discendere a paragoni, che per la natura 
stessa dell' argomento riuscirebbero minuziosi, nel 
mentre che non porterebbero ninna differenza 
sistematica, accenniamo piuttosto come talune 
legislazioni definiscano le varie funzioni degli 
ufl3.ciali e sott' ufficiali di bordo , dei quali, sem- 
plicemente per classificarli, si occupa in Italia il 
Codice della Marina Mercantile. 

Il trasporto marittimo è il fatto economico 
sostanziale a cui convergono, e nel quale si ac- 
centrano, tutti gli istituti del commercio marit- 
timo. Esso può aver luogo per conto diretto del 
proprietario, come sovente accadeva nei tempi 
addietro; ma nella massima parte dei casi, tanto 
in passato come oggidì , il trasporto marittimo 
ha luogo per forma di locazione, che il proprie- 
tario fa della nave a servizio altrui, sia conce- 
dendone l'uso ed il possesso per intero, sia rite- 
nendo egli il possesso ed assumendo il trasporto 
delle singole merci altrui alla indicata destina- 
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zione. A questo^ che fu sinora l'ufficio prevalente 
del trasporto marittimo, si è aggiunto nei tempi 
moderni, con importanza pari alla frequenza, il 
trasporto delle persone ossia dei passeggieri. 

Il tema del trasporto ebbe sempre norme for- 
mali, si nelle raccolte delle consuetudini marit- 
time, come negli Statuti e nelle legislazioni co- 
dificate. Queste sogliono trattarne in due sedi se- 
parate, secondochè si ha il noleggio della nave 
intera, o di una aliquota di essa, ovvero la lo- 
oazione soltanto per un trasporto specifico. 

Il Codice Francese stabilisce la forma del 
contratto e le enunciazioni, eh' esso deve conte- 
nere, il modo di computare il termine e le stallie, 
e le accidentalità che possono in esso intervenire, 
e vincola infine all' esecuzione la nave ed i suoi 
accessori (273-280); la Grecia (273-280), V Egitto 
(90-98), la Turchia (92-100), Haiti (270-277), ri- 
producono testualmente le disposizioni del Codice 
francese. Se ne discosta invece alquanto, nella 
forma forse più che nella sostanza, il Codice 
Belga, il quale, a differenza del Francese che 
prescrive in ogni caso la forma scritta (273), si 
rimette per la prova ai mezzi consentiti dalle 
leggi commerciali (67). 

Le tradizioni francesi si sono conservate anche 
nel Codice Italiano (647), nel Portoghese (541), 
ohe fissa però il tempo e l'indennità delle stallie, 
e nel Brasiliano (566). 

Né se ne discostano gran fatto, salvochè nella 
ripartizione della materia, i Codici d'origine ibe- 
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rioa; i quali, più logicamente del francese, dopo 
trattato della forma e degli effetti del contratto 
di noleggio, espongono i diritti e le obbligazioni 
reciproche del locatore e del noleggiatore, ed i casi 
di risoluzione parziale o totale del contratto di 
noleggio. Limitandoci ad accennare alla prima 
parte, essa nel Codice Spagnuolo concorda sostan- 
zialmente colle disposizioni del diritto francese, 
per quanto riguarda la forma ed il modo di sta- 
bilire il termine, quando non fu espressamente 
convenuto ; che anzi, non solo la forma scritta 
viene richiesta, ma si esige la redazione in du- 
plicato , dando facoltà di supplire con quella di 
due testimoni la firma delFimpedito od illetterato, 
(652-656). Analoghe, ma più particolareggiate 
e formali, sono le disposizioni del Codice Colom- 
biano (160-171), riprodotte identicamente da quello 
del Guatemala (847-864) , ed imitate da quello 
del Chili (970-982), e sostanzialmente da quello 
del Venezuela (544-547), e di Costarica (677-678). 
Né divarii di momento presentano il Codice Ar- 
gentino (1184-1185), quello del Perù (733, 735) e 
quello del Messico (568-573). 

L'Olanda riproduce in sostanza le disposizioni 
del diritto francese, regolando nei porti olandesi 
il termine delle stallie (453-463). 

Nel contratto di trasporto le varie legislazioni 
contemplano, dallato al vero e proprio contratto 
di noleggio, la polizza di carico, documento pro- 
bante per sé della seguita caricazione, ma il più 
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delle volte, nel meccanismo del trafiSco marittimo 
odierno, surrogato del contratto di noleggio per 
quei casi, in cui il proprietario, anziché locar la 
nave od una parte aliquota di essa, assume sol- 
tanto il trasporto di merci specificamente deter- 
minate. 

Dair Ordinanza del 1681 passarono le dispo- 
sizioni relative alla polizza di carico nel Codice 
Francese* (281-286), dal quale le riprodussero la 
Tui-chia (101-105), V Egitto (99-103) e la Repub- 
blica di Haiti (278-282) letteralmente, ed assai 
davvicino il Codice del Belgio (140-146), che solo 
vi aggiunse alcime norme pel caso di naufragio 
e di conflitto fra i portatori di diverse polizze, 
riconoscendo espressamente l'efficacia del trapasso 
mediante girata in bianco. 

Disposizioni tutt'affatto semplici contiene an- 
che il Codice del Portogallo, esse pure imitate 
davvicino dal francese. 

Sono invece, secondo il loro costume, prolissi i 
Codici iberici. La sostanza del Codice Spagnuolo 
non differisce quasi dal francese : lo stesso nu- 
mero d'esemplari (707), le stesse norme pel caso 
di conflitto tra i varii esemplari (710) ed altre 
disposizioni in contemplazione di casi particolari. 

Poco si discosta da questo modello il Codice 
di Colombia (238-258) , da cui sono riprodotti 
testualmente quelli di Guatemala (922-941) e del 
Salvador (966-985) e prossimamente quello del 
Chili (1046-1066): più strettamente ancora vi si 
avvicinano il Codice di Costarica (739-751) e 
quello del Messico (609-619). 
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Hanno disposizioni proprie il Codice Argentino 
(1194-1212), quello del Perù (806-819), quello del 
Brasile (575-689) e quello di Nicaragua (426-431). 

Il Codice Olandese (607-520) si conforma in 
alcuni particolari al francese , come ad es. nel 
numero degli esemplari, ma contiene pure dispo- 
sizioni, che non hanno in quello riscontro. 

Analoghe norme, non separate però dal re- 
stante di quelle relative al contratto di trasporto, 
si riscontrano nel Codice Finlandese (87, 90, 110, 
118-119). 

Soltanto alcune fra le legislazioni marittime 
si occupano del trasporto dei passeggieri. Parti- 
colareggiate disposizioni contiene il Codice Belga 
(120-133); più brevi, e d'indole maggiormente 
amministrativa, taluni fra i Codici imitati nel re- 
sto più davvicino dal francese; Turchia (136-150), 
Egitto (132-148). Il Portoghese, come il Belga e 
r Italiano, regola specialmente i casi di risoluzione 
ed inadempimento del contratto e le indennità 
correlative (563-573). Disposizioni di analoga na- 
tura, ivi compreso il diritto di cessione del con- 
tratto, che pur si riscontra nel Codice Belga (120), 
si contengono nel Codice dell'Olanda (521-533). 

Quasi tutti i Codici Ispano-Americani hanno 
essi pure disposizioni su questo tema, che non 
offrono però notevoli singolaiità. Così la Spa- 
gna (693-705), la Repubblica Argentina (1272- 
1279), quella dell'Uruguay (1282-1289), il Brasile 
(629-132), il Chili (1067-1083), la Colombia (259- 
276), il Guatemala (942-957) il Salvador (986-1001). 
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Una sola disposizione su questo argomento si 
ritrova nel Codice di Finlandia in ordine ai casi 
di scioglimento del contratto (106). 

Le disposizioni che riguardano il cambio ma- 
rittimo nel Codice Francese (311-331) sono ser- 
vite di esemplare al Codice Turco (151-174), 
air Egiziano (142-172) , ed a quello di Haiti 
(308-328). 

Vi ha però in questo campo una certa diver- 
genza, poiché talune legislazioni propendono al- 
l'osservanza delle antiche massime restrittive della 
libertà delle assicurazioni; altre invece accolgono 
principii più larghi in ragione delle mutate teorie 
sulla succitata materia. 

Assai diffuse disposizioni si contengono nel 
Codice Argentino (1280-1313), ed a questo si ac- 
costano, com'è risaputo, molti altri Codici di ori- 
gine iberica. Accenniamo intanto ai seguenti co- 
me di maggior rilievo: Brasile (633-666), Spagna 
(719-736), Colombia (360-408), Chili (1168-1215), 
Guatemala (1142-1088), Perù (820-859), Messico 
(620-637), Venezuela (641-661), S. Salvador (1086- 
1132), Nicaragua (432-447), Costarica (752-779). 

Sono pure analoghe le disposizioni del Codice 
Olandese (570-573). 

Nell'Inghilterra il cambio marittimo è abban- 
donato alla consuetudine, e cosi pure neirUnione 
Americana, salvi gli Stati che si modellarono 
sul progetto di Nuova York, come la California 
(1673-1690 N. 7). 

Dir, Mar. Oermanico, Voi. i, ♦*• 
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Le varie legislazioni differenziano anzitutto 
nel concetto fondamentale del cambio marittimo. 
Mentre il Codice Francese nel suo testo origi- 
nario ammetteva come tale qualunque prestito 
di denaro impiegato nella spedizione marittima, 
ed esposto così ai rischi di mare (definizione che 
se non si riscontra nel Codice, emerge però dal 
complesso delle sue disposizioni), altre legislazioni 
invece introdussero la distinzione fra il cambio 
marittimo volontario ed il cambio marittimo ne- 
cessario, quest'ultimo contratto per le necessità 
della nave durante il viaggio , V altro per bene- 
placito del proprietario, che ha speso il credito 
delle cose espòste al rischio di mare per specu- 
lazione mercantile. 

La distinzione è propria del medio evo, come 
altrove abbiamo dimostrato (// contratto d' assi-- 
curazione nel Medio Evo, p, 33), ed ha fruttificato 
col progresso del traffico e della legislazione ma- 
rittima il divieto d'ogni altro cambio marittimo 
all'infuori del necessario, divieto che si trova ri- 
petuto nel diritto di varie nazioni moderne: Ger- 
mania (680, 681, 497, 507, 509, 511) Inghilterra, 
Stati Uniti. La Francia stessa colla legge del 10 
dicembre 1874, ed il Belgio colla legge 21 ago- 
sto 1879, art. 156, sono entrati assolutamente in 
questa via. Q-li antichi Codici però, che non sep- 
pero staccarsi dall' imitazione del vieto modello 
francese, conservarono dallato al necessario an- 
che il cambio marittimo volontario. 
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Come nel concetto, cosi le varie legislazioni 
differenziano nei requisiti di forma voluti pel 
cambio marittimo. Da questi requisiti di forma 
nessun Codice prescinde interamente. La legisla- 
zione francese ha inaugurato il sistema dell' au- 
torizzazione amministrativa pel cambio marit- 
timo necessario; l'inglese invece suppone che gli 
interessati, ossia coloro i cui beni sono vincolati 
dal contratto, siano stati prima del contratto 
stesso interpellati dal capitano: e simile requisito 
è pur voluto dal Codice Italiano (509), 

Anche in ordine agli oggetti, su cui può con- 
trarsi cambio marittimo, vi ha divario fra codice 
e codice. Tutti convengono sulla possibilità di 
vincolare a cambio marittimo la nave; non tutti 
convengono invece a riguardo del carico (che in 
Inghilterra forma oggetto di un contratto speciale, 
la respondentia) e molto meno del nolo e del pro- 
fìtto sperato. Il vincolo della nave trae seco quello 
del nolo nella Spagna (724), non così nella Ger- 
mania e nel Portogallo, salvo espressa stipulazione. 

L' obbligo di restituire la somma ricevuta a 
prestito al salvo arrivo della nave , più che una 
obbligazione personale del debitore, è un vincolo 
reale della nave e delle altre cose, su cui il pre- 
stito fu contratto. Era quindi naturale e neces- 
sario che la legge concedesse al datore a cambio 
marittimo un privilegio. Anche il grado però di 
questo privilegio, ed i rapporti fra i vari presta- 
tori su d' una medesima nave non sono in ogni 
legislazione uniformi. 
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In nessuna forse delle varie parti del diritto 
marittimo, il bisogno dell'uniformità si è manife- 
stato tanto intenso come nel tema dell' avaria. La 
ragione è probabilmente da ricercarsi in ciò, che 
l'istituto dell'avaria è, fra tutti gli altri componenti 
il diritto marittimo, quello che dà luogo ad un nu- 
mero maggiore di conflitti di legislazione, perchè 
i rapporti quasi contrattuali^ che nascono dall' a- 
varia, abbracciano una quantità di interessati, tutti 
appartenenti a nazionalità e soggetti a legisla- 
zioni diverse, i quali nel medesimo regolamento 
arrecano le diflScoltà nascenti da un'infinita va- 
rietà di norme giuridiche. 

Le discrepanze nel tema dell' avaria sono 
profondissime. Vi è discrepanza nel concetto fon- 
damentale, discrepanza nella qualificazione delle 
avarie , discrepanza nel valore contributivo dei 
vari enti soggetti. 

Il concetto fondamentale dell' avaria comune 
nella sua massima complicazione include questi 
diversi elementi: precedente deliberazione — sa- 
crifizio volontario — obbiettivo del bene e della 
salvezza comune della nave e del carico. — Nel- 
r accogliere questi varii elementi diversificano 
le legislazioni moderne. Tutti si rinvengono nel 
Codice Francese (397). A questo, si conformano 
la Turchia (245), e l'Egitto (228), salvochè fanno 
a meno della precedente deliberazione. Così pure 
il Codice Belga (102). La legge Norvegese rico- 
nosce avaria comune nel sacrifizio fatto per evi- 
tare un male maggiore alla nave ed al caricOi 
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previa, se possibile, deliberazione (Art, 69). Pel 
Codice Spagnuolo (811) sono avarie comuni i 
danni incontrati e le spese fatte volontariamente 
per salvare la nave od il carico od entrambi da 
un danno conosciuto e reale. Analogamente di- 
spongono il Codice di Costarica (876), quello del 
Messico (708), e quello del Perù (969), 

Il Codice del Chili richiede la deliberazione 
preventiva e segue dawicino con qualche mag- 
giore distinzione il Codice Francese (1089). Al 
Chileno si conformano il Codice del Salvador 
(1007), quello di Guatemala (963), quello di Hon- 
duras (1086) e quello di Colombia (281). H Por- 
togallo (636) parla soltanto della salvezza comune, 
conforme in ciò alle teorie inglesi, che questa 
soltanto ammettono come scopo nei sacrifizi co- 
stituenti l'avaria comune. 

È impossibile in un cenno comparativo di- 
scendere anche sommariamente all'enumerazione 
dei casi particolari, che taluni Codici enumerano 
per contraddistinguere V avaria comune, mentre 
altri si limitano a darne i caratteri generali in 
una definizione. — Le tavole di confronto, che 
ci proponiamo di inserire nell'ultimo volume della 
presente versione, daranno modo di studiare que- 
ste diversità, meglio che non possa farsi con un 
sistema di comparazione sintetica, che la varietà 
dei casi rende qui impossibile. 

A separata trattazione riserviamo pure il pa- 
ragonare le varie legislazioni sulla materia del- 
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r assicurazione , sia per la sua importanza ohe 
merita svolgimento speciale, sia perchè a rigore 
di principii essa non fa veramente parte del di- 
ritto marittimo. 

Le conseguenze sommamente disastrose, che fra 
tutte le avarie marittime importa il cozzo fra 
due navi, ha richiamato su questo tema V atten- 
zione del legislatore per prevenire siffatti perico- 
losi eventi , e per attribuire a cui spetta la re- 
sponsabilità dei danni conseguenti. 

Le norme preventive sono consegnate in un 
documento di valore ed efficacia intemazionale, 
il Regolamento per evitare gli abbordi sul mare, 
Regolamento stato più volte per comune con- 
senso delle nazioni contraenti modificato , ed 
alla cui revisione si sta in oggi nuovamente stu- 
diando in seguito alla conferenza marittima di 
Washington.. L'efficacia comune di queste dispo- 
sizioni, e r indole massimamente tecnica di esse 
ci rende qui inopportuna ogni analisi. 

Sono invece da ricordarsi le disposizioni, che 
riguardano la responsabilità dipendente dai danni 
dell' urto. 

In ordine a questa responsabilità l'urto si può 
classificare in tre categorie : urto fortuito , urto 
dubbioso , ed urto colposo. L' urto colposo a sua 
volta può essere tale per colpa d'entrambe o di 
una sola delle parti. 

L' urto fortuito è , come ragione persuade, a 
carico delle cose e delle navi danneggiate senza 
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reciproco regresso. Tal è la disposizione della 
maggior parte delle legislazioni marittime (Fran- 
cia 407 , Belgio 228 , Turchia 249 , Egitto 242, 
Haiti 404, Italia 660, Portogallo 664, Spagna 830, 
Chili 1129, 1134, Venezuela 634, 635, Colombia 
321, 326, Guatemala 1003, 1008, Salvador 1047, 
1062, Argentina 1425, 1427, Olanda 536, Inghil- 
terra XXV, XXVI, Vict. e. 63, art. 54, Svezia 172, 
Norvegia 80). 

Non è cosi conforme la legislazione per ri- 
spetto all'abbordo dubbioso. Vi ha chi lo pareg- 
gia al fortuito (Italia 662, Danimarca n. 3, Spa- 
gna 928, Portogallo 668, 669). Vi ha chi, fatta 
una massa di danni, li riparte in una od altra mi- 
sura. Cori la Colombia (325), il Guatemala (1007), 
il Chili (1133), il Venezuela (634), il Salvador (1051), 
la Francia (407), Haiti (404), ripartono per metà. 
Altri ripartono col sistema delle avarie in ra- 
gione rispettiva del valore delle navi : Egitto 
(242), Turchia (249), Olanda (538). 

L' abbordaggio colposo va, necessariamente a 
carico di chi V ha cagionato. Se entrambe le navi 
fossero in colpa, secondo talune legislazioni, cia- 
scuno sopporta le conseguenze che gli toccano 
della colpa comune. (Colombia 322, Chili 1130, 
Argentina 1424, Guatemala 1004, Olanda 535, 
Turchia, 249). Altre lo pareggiano al dubbioso 
(Egitto 242, Turchia 249, Spagna 828). Altre in- 
fine come l'Inghilterra non discendono a queste 
speoifioaaioni. 

Determinato il modo di ripartire i danni con- 
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seguenti dall' urto, alcune legislazioni marittime 
hanno sancito norme per stabilire i doveri in- 
combenti alle navi collidenti V una verso del- 
l'altra (Inghilterra XXXVI, XXXVII Vict. e. 73, 
art. 16, Norvegia, legge del 1874). 

Un sentimento di generale fratellanza fra 
tutte le nazioni naviganti, che sta, si può dire, a 
base del diritto comune dei mari, ha stabilito come 
un obbligo di prestare soccorso alle navi perico- 
lanti. Questo soccorso però, che bene spesso mette 
a sua volta in pericolo la nave soccorritrice, era 
naturale che dovesse essere retribuito; il princi- 
pio è ammesso da tutte le legislazioni , ma vi 
hanno differenze sul punto che riguarda la vali- 
dità delle convenzioni suU' assistenza stretta in 
alto mare al momento del pericolo , convenzioni 
che alcune legislazioni dichiarano espressamente 
nulle. (Norvegia, art. 91, Olanda 568, Italia, C. 
M. M. 127), mentre altre tacciono al riguardo. 

Ammesso però 1' obbligo della rimunerazione 
sorgeva il quesito della misura, in cui la rimu- 
nerazione si debba prestare. Diverse norme sono 
state stabilite in proposito dalle varie legisla- 
zioni (Inghilterra M. S. A. 1864, 468, 459, Nor- 
vegia art. 91, Olanda 561). 

Le norme stabilite per l'assistenza di navi in 
pericolo , valgono in massima parte pel salva- 
mento di navi e merci naufragate. 

Le azioni nascenti dal commercio marittimo 
sono state in ogni tempo soggette a cause di 
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decadenza speciali e più rapide di quello non av- 
venga in generale nelle altre azioni commerciali. 
Non è qui luogo ad indagare le cagioni di ciò; 
certo non fu per la celerità, che non era in ad- 
dietro come oggidì caratteristica della naviga- 
zione. Forse il continuo movimento delle persone 
naviganti, per cui i contraenti del commercio ma- 
rittimo si trovavano di tratto soggetti od esenti 
da una data giurisdizione , il fatto stesso che la 
nave, vero obbiettivo delle azioni creditorie dei 
contraenti, si trovava di volta in volta soggetta 
a legislazioni diverse, possono ayere influito sullo 
stabilire termini brevi per lo esperimento delle 
azioni marittime. 

Le azioni colpite dalle prescrizioni speciali 
del Diritto marittimo si possono distinguere in 
due categorie , azioni nascenti da locazioni d' o- 
pera ed altri contratti sussidiari alla costruzione 
della nave ed alla spedizione marittima; ed a- 
zioni direttamente derivanti dai contratti inter- 
venienti neir esecuzione della spedizione marit- 
tima stessa , come V assicurazione , il noleggio e 
il cambio marittimo. 

La prima categoria di queste azioni suole a- 
vere un termine di prescrizione nella maggior 
parte dei casi più breve, più lungo la seconda. 

Così si prescrivono in cinque anni le azioni 
derivanti dal cambio marittimo e dall' assicura- 
zione secondo il Codice Francese (432), il Turco 
(276), l'Egiziano (269), il Haitiano (429) il Greco 
(432) , con questo divario che, secondo il Codice 
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Turco e l'Egiziano, la prescrizione è puramente 
presuntiva, e può chi V oppone essere chiamato a 
confermarla col giuramento, mentre ciò non accade 
nelle altre legislazioni citate. Il Belgio (236) li- 
mita a tre anni il periodo della prescrizione, ma 
non fa menzione che dei contratti di cambio 
marittimo, d'ipoteca marittima e di noleggio. Al 
Codice Belga si è accostato l'Italiano (art. 920), 
il quale però ha conservato la prescrizione trien- 
nale pel cambio marittimo e il pegno navale, 
restringendo ad un anno quella pel noleggio e 
l'assicurazione. Parimente triennale è pel Codice 
Spagnuolo la prescrizione nei contratti di cambio 
marittimo ed assicurazione (964) e biennale pel 
cozzo di navi (963). Il Codice Olandese ammette 
in via presuntiva la prescrizione quinquennale 
per r assicurazione ed il cambio marittimo (743, 
747), la triennale per le provviste e forniture. 

I Codici iberici dell'America ammettono senza 
eccezione la prescrizione quinquennale in materia 
di cambio marittimo ed assicurazione (Perù 1042, 
Chili 1313, Salvador 1230, Costarica 933, Nica- 
ragua 626, Messico 760-764) ; identiche disposi- 
zioni, salvochò con carattere presuntivo anziché 
estintivo, hanno la Colombia (619) ed il Guate- 
mala testualmente copiato da essa. 

Le prescrizioni più brevi riguardano general- 
mente le azioni per le provviste ed i salari, che nei 
vari Codici ibero-americani testé ricordati si pre- 
scrivono in un anno, e le azioni per pagamento 
di nolo e contributo d'avaria che si prescrivono 
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in sei mesi. La prescrizione annale è da alcuni 
Codici stabilita anche per le azioni relative alla 
consegna del carico (Perù, Chili, Messico e Co- 
starica), Analoghe disposizioni si riscontrano nel 
Codice Spagnuolo (951-952). Il Belgio (236) e la 
Francia (433) hanno per queste prescrizioni più 
brevi il termine di un anno; cosi pure l'Olanda 
(741), che estende però in via estintiva a due anni 
la prescrizione pel contributo d' avaria. 

Oltre alle vere e proprie prescrizioni sono 
stabiliti da tutte le leggi marittime termini di 
decadenza per certe formalità preliminari all' e- 
sercizio di determinate azioni. Tali sono le azioni 
nascenti dal cozzo di navi e dall'avaria toccata 
alle merci , le quali devono essere precedute da 
una protesta in un termine che varia secondo le 
diverse legislazioni da uno a tre giorni. Il Bel- 
gio , la Francia ed i Codici copiati dal francese 
esigono inoltre che nel termine di un mese alla 
protesta segua il giudizio. 
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PROEMIO 



LE LEGGI GERMANICHE RELATIVE AL DIRITTO MARITTIMO 



n diritto marittimo è stato già fin dai primi tempi 
disciplinato nei singoli Stati Germanici per mezzo di 
leggi. Cosi il diritto marittimo di Amburgo, contenuto in 
un' ordinanza dell' anno 1292 e poi introdotto negli Sta- 
tuti del 1497, ebbe verosimilmente origine nella sua forma 
più remota già prima dello Statuto municipale del 1270. 
Cosi pure in Lubecca si trova già elaborata una legisla- 
zione marittima neir anno 1299. Un diritto marittimo 
scritto, il quale in origine tratta quasi esclusivamente 
del diritto pubblico, lo troviamo fino dal XTV secolo 
nei recessi anseatici, mentre il diritto marittimo anseatico 
è una raccolta degli statuti e degli usi in vigore nella 
Confederazione Anseatica, la quale, compilata dall'Ansa 
nel 1591, fu nel 1614 sottoposta ad una revisione e pub- 
blicata sotto il titolo: ^ Ordinamento navale e diritto 
marittimo delle onorevoli città Anseatiche „. Nel tempo 
posteriore meritano in ispecial modo di essere menzionati 
il Diritto riveduto di Lubecca; Lib. VI, lib. HI, Tit. 4 e 
13, lib. rv, Tit. 1 ; lo Statuto municipale di Amburgo 
del 1603, part. Il, tit. 13-19; il Diritto marittimo Prus- 
siano del lo Dicembre 1727 ed il Codice nazionale co- 
mune Prussiano, parte II, titolo 8, §§ 1383-2451. 

Prescindendo dal Codice generale Prussiano queste 
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legislazioni particolari non costituivano affatto disposi- 
zioni esclusive e si ricorreva cosi al diritto comune, il 
quale era non scritto, inalgrado che le raccolte private 
degli usi marittimi avessero appunto legis-vicem, ed i prin- 
cipii giuridici in esse contenuti fossero applicati quasi 
altrettanto quanto gli articoli dei codici. Tra queste rac- 
colte merita speciale menzione per la Germania del Nord 
il diritto marittimo di Wisby del secolo XV. Per i paesi 
marittimi dell' Austria fu sotto Maria Teresa promulgato 
il 26 Aprile 1774 V Editto politico di navigazione mer- 
cantile Austriaca. Inoltre, poiché questa legge contiene 
esclusivamente disposizioni di diritto marittimo pubblico, 
nei tempi più recenti si ricorse al Codice di Commercio 
del 1808, compilazione italiana del Code de Commerce. 
Infatti , quantunque coir annessione del Tirolo meridio- 
nale, di Gorizia, di Gradisca, dell' Istria e di Trieste alla 
monarchia austriaca, esso cessasse di aver vigore in 
questi distretti, tuttavia la pratica ricorreva per necessità 
al contenuto di quel codice. 

La commissione, incaricata di formulare un Codice 
unico di commercio per la Germania, aveva anche il com- 
pito di redigere il progetto di una legislazione marittima. 
Come base delle sue deliberazioni a ciò relative servi il 
progetto Prussiano di diritto marittimo, il quale costituiva 
il libro IV (gli art. 385-692) del progetto di un Codice di 
Commercio per gli Stati Prussiani (** Del Commercio Ma- 
rittimo „ in 12 titoli) (1). Inoltre fu esaminato il progetto 
di un diritto privato marittimo austriaco del 1848 (in 
331 §§) (2). La discussione del diritto marittimo fu intra- 
presa, dopoché il diritto commerciale in senso stretto era 
stato approvato in prima ed in seconda lettura. A tal 

(L) La parte prima « il progetto » fu pubblicata in Berlino nel 1857 
(pa^. 71-123). La parte seconda € i motivi > nel 1857-1859 (pag. 214-368); 
si trovano anche pubblicate nelP edizione dei protocolli fatta dal Lutz, 
Voi. di Allef^ati pag. 389-897. Il Goldechicidt [HandeUrecht Edis. 2, 
Voi. 1, pag. 94-96) tratta del progetto Prussiano. 

(2) Pubblicato neir edizione dei Protocolli del Lura, Volume degli 
AUegati pag. 277-327. 
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fine la sede della Conferenza fu trasferita ad Amburgo. 
In conformità ad una deliberazione presa in Norimberga 
già il 26 Giugno 1857 dovevano partecipare a queste di- 
scussioni tutti i membri della commissione, che fossero in 
grado di prendervi parte. Malgrado ciò intervenne alla 
Conferenza di Amburgo meno della metà dei membri 
della Conferenza di Norimberga, ed invece vi partecipa- 
rono varii nuovi membri, in parte giuristi ed in parte 
rappresentanti la classe dei commercianti ed il ceto ma- 
rittimo (1). Si fecero due letture; alla prima furono de- 
dicate 245 sedute (dalla CLXXVIIalla CDXXI delle sedute 
della Conferenza calcolate cumulativamente), le quali eb- 
bero luogo nel periodo di tempo dal 28 Aprile 1858 (2) fino 
al 25 Ottobre 1859; la seconda lettura richiese 126 sedute 
(dalla CDXXII alla DXLVII), di cui la prima fu tenuta 
il 9 Gennaio e T ultima il 22 Agosto 1860. Il progetto 
di prima lettura comprende 390 articoli (Art. 395-784 
del Cod. di Comm.) (3), il progetto di seconda lettura 
ne contiene 480 (Art. 432-911 del Cod. di Comm.) (4). Le 
discussioni sono riassunte nei protocolli della commis- 
sione (5). Queste costituiscono quindi un aiuto importante 
per r interprete (6). Nel primo e cosi pure nel secondo 
progetto il diritto marittimo riesce non il quarto libro, 



(1) I nomi dei membri sono indicati dal Goldschmidt {Op. cii. Vo- 
lume 1, pa^. 102, nota 1). 

(2) Il 26 Aprile 1^8 la Conferenza di Amburgo era stata aperta in 
una seduta preparatoria. 

(8) Pubblicato neU^ Edizione dei Protocolli del Lutz, Voi. degli Al- 
legati pag. 396-434. 

(4) Questo progetto è pubblicato dal Lutz, Wiirzburg 1866 nello stesso 
tempo come parte quinta del Volume degli Allegati dei protocolli. Cosi 
pure esso si trova in un volume speciale degli AUegati delP edizione 
ufficiale dei ProtocoUL 

(5) ProtocolU deUa commissione incaricata di redigere un Codice 
unico di Commercio per la Germania, edizione ufficiale in folio , la 
quale poro non é in vendita (nove parti, Norimberga 1867-1861);— edizione 
in ottavo del Lutz: nove parti (con egual numero di pagine), Wùrcburg 
1858 e seg., deUe quali le parti 4-8 si riferiscono al diritto marittimo. 

(6) SuU^mportanca dei Protocolli si consulti PHahn, Komment. zum 
D. H. G. B. L Introd. pag. LXII e seg. 
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10 PROEMIO. 

ma il quinto del Codice di Commercio, poiché nella se- 
conda lettura del diritto commerciale in senso stretto i 
titoli, relativi alla società tacita (di fatto) ed all'associa- 
zione in partecipazione in singoli affari commerciali, fu- 
rono riuniti insieme in un libro speciale, che è il terzo, 
sicché il libro terzo del progetto Prussiano, che trattava 
dei contratti commerciali, era divenuto il quarto. 

Il libro V del Codice di Commercio contiene in dodici 
titoli le norme, che valgono a regolare i rapporti giuridici, 
che si presentano nella navigazione marittima (inclusa l'as- 
sicurazione marittima), attinenti al diritto privato, senza 
però che i limiti di questo siano rigorosamente osservati, 
imperocché sonvi contenute anche delle disposizioni di di- 
ritto pubblico. Naturalmente é applicabile anche al diritto 
marittimo l' art. 1 del Cod. di Comm., a termini del quale 
nel silenzio della legge si ricorre in primo luogo agli 
usi del commercio marittimo ed in mancanza di questi 
ai principii del comune 4ù'itto civile (perciò, secondo i 
luoghi, a quelli generali od ai particolari). Si comprende 
facilmente che le regole generali del diritto commerciale 
trovano applicazione anche agli istituti marittimi nello 
stesso modo, che i principii fondamentali del diritto civile 
valgono a regolare anche i rapporti giuridici del diritto 
commerciale. 

Speciali leggi introduttive, colle quali fu più o meno 
completato e modificato il progetto redatto nella Confe- 
renza d'Amburgo, vennero a mettere in vigore nei singoli 
Stati Germanici, in alcuni prima, in altri dopo, il Codice 
di Commercio in generale e con esso il libro V relativo 
al diritto marittimo. Fra le leggi d' introduzione del Codice 
di Commercio, prescindendo dalle disposizioni transitorie e 
da quelle abroganti le leggi precedenti, meritano menzione 
la legge d'introduzione Prussiana (per le provincie più 
antiche) del 24 Giugno 1861, art. 53-59; la legge d' intro- 
duzione dell' Annover del 5 Ottobre 1864, §§ 40-42 ; la 
legge introduttiva per la provincia dello Schleswig-Hol- 
stein del 5 Luglio 1867; (della legge introduttiva pel du- 
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PROEMIO. 11 

cato del Lauenburgo del 21 Ottobre 1868 è relativo al 
diritto marittimo soltanto il § 55, il quale dice che le di- 
sposizioni della legge federale del 25 Ottobre 1867 non sono 
modificate dal Codice di Commercio (art. 432 e seg.), in- 
trodotto nel Lauenburgo solo posteriormente); Tordinanza 
introduttiva nel Mecklemburgo Schwerin del 28 Dicem- 
bre 1863 §§ 41-77, dei quali i §§ 41, 42, 44^ 53 sono stati 
modificati coli' ordinanza del 31 Gennaio 1865; la legge 
introduttiva nell' Oldemburgo del 18 Aprile 1864, art. 26- 
32, 34 e seg.; T ordinanza introduttiva di Brema del 6 
Giugno 1864, §§ 38 45, 47, 49; la legge introduttiva per 
Amburgo del 22 Dicembre 1865, §§ 45-53, 55-67 ; la legge 
introduttiva dì Lubecca del 26 Ottobre 1863, art. 16-19. 
Nell'Austria il quinto libro del Codice di Commercio non 
fu adottato insieme ai primi quattro libri e questa intro- 
duzione non è ancora attualmente avvenuta, malgrado che 
da qualche tempo sia progettata per T Austria-Ungheria. 
Dopoché il Codice di Commercio fu convertito in legge 
della Confederazione della Germania del Nord in forza 
della legge federale del 5 Giugno 1869, e dopoché esso di- 
venne legge dell' Impero in virtù dei trattati federali, cioè 
della legge dell'Impero del 22 Aprile 1871, il carattere 
del Codice subì una completa modificazione, inquantochè 
il contenuto di esso assunse il carattere di diritto comune, 
il che prima non era, e come tale divenne diritto comune 
prevalente in modo assoluto. Con ciò fu impedito che al 
Codice fossero apportate modificazioni da parte dei sin- 
goli Stati per mezzo di leggi particolari, ed anche le 
leggi introduttive e le altre relative al Codice di Commer- 
cio, già in precedenza promulgate, hanno perduta la forza 
di leggi, come risulta anche in modo espresso dal § 2 
della legge dell' Impero del 5 Giugno 1869, e neppur sono 
in vigore a titolo di leggi nazionali, salvo il caso in cui 
abbiano lo scopo esclusivo di completare il Codice op- 
pure siano state espressamente mantenute in vigore dalla 
legge dell'Impero. Tale é il caso relativamente al Di- 
ritto marittimo riguardo alle seguenti disposizioni: ài 
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12 PROEMIO. 

§§ 51-55 deir ordinanza d' introduzione pel Mecklemburgo 
Schwerin, all'ordinanza di Brema del 12 Febbraio 1866, 
riguardante lo scaricamento delle navi ed al § 50 della 
legge introduttiva in Amburgo. 

La legislazione della Confederazione della Germania 
del Nord, cioè dell' Impero Germanico, ha arrecato sotto 
un duplice aspetto un' essenziale modificazione al libro V 
del Codice di Commercio. Tali modificazioni sono de- 
terminate: a) dalla legge dell' Impero del 25 Ottot)re 1867, 
relativa alla nazionalità delle navi mercantili ed alla 
loro facoltà d' inalberare la bandiera (federale) impe- 
riale (insieme all' ordinanza del 25 Ottobre 1867 con- 
cernente la bandiera imperiale delle navi mercantili), 
colla quale furono modificati gli articoli 432-438; b) dal- 
l' ordinanza dell'Impero del 27 Dicembre 1872, relativa 
alla gente di mare, la quale ha sostituito a partire dal 
lo Marzo 1873 il titolo 4 del libro V del Codice di 
Commercio stato abrogato in modo espresso dal § 110 della 
citata legge, con cui è stata disciplinata la condizione 
giuridica della gente di mare nei rapporti non solo pri- 
vati, ma anche pubblici. Inoltre è stata promulgata una 
serie di leggi, colle quali sono date delle disposizioni re- 
lative alla navigazione marittima e sono regolati dei rap- 
porti con questa connessi. Queste leggi sono specialmente : 

Alcune disposizioni della legge dell' Impero dell' 8 No- 
vembre 1867 concernente l'organizzazione dei consolati 
imperiali ; 

La legge del 28 Giugno 1873, che regola la registra- 
zione e la denominazione delle navi mercantili (Ordinanze 
per l'esecuzione di questa legge e di quella del 25 Ot- 
tobre 1867 ; le disposizioni date dal consiglio federale il 
13 Novembre 1873 riguardo alla registrazione delle navi 
mercantili e l' ordinanza promulgata il 5 Luglio 1872, dal 
consiglio federale riguardante la misurazione delle navi); 

La legge dell' Impero del 27 Dicembre 1872, che sta- 
bilisce l'obbligo per le navi mercantili Germaniche di 
ricevere a bordo marinai bisognosi d' aiuto ; 
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PROEMIO. 13 

L'ordinanza dell'Impero del 17 Maggio 1874 relativa 
agli investimenti; 

L' ordinanza imperiale del 15 Agosto 1876, che regola 
la condotta da tenersi dalle navi dopo avvenuto l'urto 
di navi in mare; 

L'ordinanza, che precisa i segnali per chiedere soc- 
corso e pei piloti per le navi, che viaggiano per mare e 
sulle coste; 

La legge dell'Impero del 27 Luglio 1877 relativa alla 
constatazione di sinistri marittimi; 

L' ordinanza imperiale, avente per iscopo di prevenire 
r urto di navi in mare, del 17 Gennaio 1880; (l'art. 10 fu 
modificato coli' ordinanza del 16 Febbraio 1881); 

La legge dell' impero del 22 Maggio 1881 riferentesi 
alla navigazione costiera (a questa si connette l' ordi- 
nanza imperiale del 23 Dicembre 1881 relativa all'auto- 
rizzazione di navi portanti bandiere di Stati stranieri ad 
esercitare la navigazione sulle coste Germaniche). 
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TITOLO PRIMO 

DISPOSIZIONI OENERALiI 



CENNO GENERALE 

Il primo titolo, quantunque abbia l' intestazione e disposi- 
zioni generali » non contiene affatto tutti i principii giurìdici 
fondamentali, che si riferiscono al diritto marittimo. Ciò è con- 
forme al carattere del Codice di Commercio in generale, il quale 
riguardo al fondamento degli istituti giuridici da lui disci- 
plinati rinvia al comune diritto civile. Le e disposizioni generali » 
si limitano infatti esclusivamente ad una serie di prescrizioni 
speciali per le navi ed all' interpretazione di alcuni concetti 
e parole, che, o si trovano solo nel diritto marittimo ovvero 
hanno nel diritto marittimo, come è regolato dal Codice di 
Commercio, un significato loro proprio, che si scosta da quello 
loro attribuito nel linguaggio comune. Sotto il primo punto 
di vista la legge ordina innanzi tutto la tenuta di registri na- 
vali, affinchè vi siano annotate le navi, indica i requisiti a 
tal fine e stabilisce ciò che deve essere inserito nei detti re- 
gistri (art. 432-438). Però queste disposizioni del Codice furono 
in parte modificate, in parte abrogate dalle leggi della Confe- 
derazione Germanica del Nord cioè dell'Impero Germanico e 
più precisamente dalla legge dell'Impero del 25 Ottobre 1867 
relativa alla nazionalità delle navi mercantili e da quella del 
28 Giugno 1873 riguardante la registrazione e la denomina- 
zione delle navi stesse. In seguito il Codice di Commercio de- 
termina i requisiti di forma per la trasmissione della proprietà 
delle navi e di parti di esse (art. 439-440) e precisa quale ef- 

Dir, Mar, Germanico, 8 
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18 TITOLO PRIMO. 

fette abbia V alienazione sulla condizione giaridi^.a personale 
dell'alienante in dipendenza dair esercizio del commercio ma- 
rittimo (art. 441-442]. Esso stabilisce poi il concetto di acces- 
sorii di una nave (art. 443); spiega quando una nave debba 
ritenersi irreparabile ed immeritevole di riparazione (art. 444); 
indica cosa debba intendersi coli' espressione e equipaggio della 
nave»; dice quale significato debba attribuirsi alla denomina- 
zione « porti europei » usata nel libro V in contrapposizione a 
quella di e porti non europei » (art 447), e permette che per 
mezzo di leggi particolari sia estesa l'applicazione ad altri porti 
delle disposizioni date dalla legge per il porto d'inscrizione (ar- 
ticolo 448]. Inoltre esso dispone entro quali limiti possano se- 
questrarsi una nave pronta alla partenza e le merci sopra essa 
caricate; e possa essere arrestata una persona faciente parte 
del suo equipaggio (art. 446). E da ultimo dichiara applicabili 
in subsidium alle istituzioni postali le disposizioni del V libro, 
precisamente come ha fatto per le disposizioni relative al tra- 
sporto per terra (art. 419). 

Art. 432. 

Deve tenersi un registro navale per le navi 
destinate al commercio di navigazione marittima, 
alle quali competa il diritto d' inalberare la ban- 
diera nazionale. 

Il registro navale è pubblico : V ispezione di 
esso è libera a chiunque durante le consuete ore 
d' ufficio, [a] 



[a] GoDicB PBR LA Marira Mbrcahtilb Art. 46. Tutu le navi nazionaXùtMate sa- 
ranno d6»critU in apposita matricola. 

Art. 46, La nave »arà inscritta nella matricola del compartimento marittimOf ove 
l domiciliato il proprietario, — Quando vi sieno piU proprietarii, Viscrisione si farà 
presso il compartimento, in cui ha domicilio il maggiore interessato , ovvero V arma- 
tore od il rappresentante di cui aW art. 63, 

BsaoLAMKKTo 20 NoTRMHRB 1879 pcr V esecuzìonc del Testo Unico del Codice Ma- 
rina Mereantile. 

Art. 241. Le matricole dei basUmenU ed i registri occorrenti aUa trascrizione degli 
atti relativi saranno tenuti nelle capitanerie di porto e negli mgtci di circondario a 
ciò designati dal ministero della marina. — Le matricole ed i registri di cui sopra 
sono: 

a) La matricola dei bastimenti a vela ; 

b| La matricola dei bastimenti a vapore e misti; 

e) /{ registro giornaliero per la trascrieione degli atti dichiaratfvi o traslativi 
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1. Come il diritto commerciale nel senso più stretto della 
parola (Cod. di Coram. Libri I-IV) è il complesso delle norme, 
che si riferiscono ai commercianti, se anche non esclusivamente, 
almeno di preferenza; così il diritto marittimo comprende i 
principii giuridici, che si rapportano alla nave ed hanno per 
oggetto e per fondamento la nave in qualunque sua forma. Ora, 
poiché il Codice di Commercio ha data la nozione del commer- 
ciante, nel modo in cui esso lo intende, si sarebbe potuto 
credere, che avrebbe precisata meglio anche la categoria di 
navi, alle quali vuole che siano applicabili le disposizioni del 
Libro V. Una tale spiegazione era contenuta nel progetto prus- 
siano del Codice di Commercio nel principio def diritto marit- 
timo , poiché air Art. 385 era detto « che navi destinate alla 
navigazione marittima sono nel senso di questo Codice soltanto 
quelle, che servono a trasportare per mare delle persone o delle 
merci ». Questa definizione fu ritenuta inesatta alla Conferenza 
di Amburgo per la ragione, che un gran numero di navi, le 
quali senza alcun dubbio sarebbero da annoverarsi fra quelle 
destinate alla navigazione marittima , p. es. i battelli in uso 
per la Groenlandia e le navi adoperate pel rimorchio, ne sareb- 
bero escluse (Prot. IV. pag. 1483 e seg. Vili. pag. 3695). Si deli- 
berò quindi alla prima lettura di cancellare la particella « sol- 
tanto ». Ciò però era privo di senso, poiché correttamente anche 
dopo questa radiazione doveva attribuirsi al citato principio lo 
stesso significato di prima. Ma se si voleva con ciò, come fu detto 
nella Conferenza (Prot. IV. pag, 1485), togliere alla definizione 
il carattere di esclusivismo, essa perdeva qualsiasi significato, 
poiché cessava di essere una definizione. Infatti allora il prin- 
cipio veniva a dire : le navi , che servono al trasporto per 
mare di persone o di merci, si considerano in modo assoluto 
come addette alla navigazione marittima: ma anche navi, che 
servono ad altri scopi, possono avere la medesima qualità. Alla 



di proprietà dei bastimentif come imre degli atti di pegno e di prestito a cambio ma- 
rittimo ; 

d) Il registro per la trascrizione degli atti relativi alla costrtuioue dei basti- 
menti ; 

e) La rubrica dei bastimetiti a vela^ a vapore e misti. 

Art, 806. U atto di nazionalità si trasmette dal ministero della marina alla ca- 
pitaneria del compartimento^ in cui dev* essere inscritto il bastimento. Questa ne opera 
l'inscrizione neUa matricola dei bastimentiyfa a tergo delV atto medesimo le annota- 
zioni corrispondenti alla detta inscrizione, «, unitamente al certificato di stazza, lo 
consegna al proprietario o aU' armatore od al capitano del bastimento, quando parte. 
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seconda lettura fu tolta la definizione (Prot. IV. pag. 3696). In 
cambio si credette di dovere determinare con maggiore pre- 
cisione le navi, alle quali fossero applicabili le disposizioni date 
riguardo al registro navale, e come tali sono appunto indicate 
quelle « destinate al commercio di navigazione marittima >. 

Ma, poiché il Codice nel dare la definizione dell'armatore 
(Art. 450) ha del pari applicata questa limitazione del concetto 
delle navi destinate alla navigazione marittima, fu con ciò in 
certo qual modo determinato nuovamente, quali navi debbano 
intendersi contemplate dal V Libro del Codice di Commercio. 
Per quelle, cui non è applicabile il criterio adottato dal Codice 
di Commercio, valgono i principii di diritto civile; perciò, se- 
condo i casi, quelli del diritto comune o quelli del diritto par- 
ticolare eventualmente applicabili. 

2. n Codice di Commercio parla di navi, che sono destinate 
al commercio di navigazione marittima, alle quali pure si rife- 
risce la legge dell'Impero del 25 ottobre 1867, quando adopera 
Tespressione ^Kauffahrteischiffei^ (navi mercantili). La legge con- 
templa soltanto le navi, che sono destinate alla navigazione ma- 
rittima. Il concetto della navigazione marittima può essere sta- 
bilito per legge od anche per mezzo di disposizioni del potere 
esecutivo, che a ciò sia autorizzato per legge, altrimenti deci- 
derebbe al riguardo il prudente arbitrio di periti (di nautici). 
In Germoglia il concetto è stato stabilito dal Consiglio federale 
per mezzo di ordinanze. Le disposizioni dell' Ordinanza del 13 
novembre 1873 § 1 (1) relativa alla registrazione ed alla deno- 



(1) Deve estere considercUa come navigazione marittima nel sento del 
§ 1 della Legge del 25 Ottobre 1867 (Bnndesgesetzblatt Pag. 35) la naviga- 
aione nelle riviere qui sotto citate, oltrepassati i limiti ivi indicati: 1) Per 
Memel oltre V imboccatura del Kurischen Saff; 2) per Pillau oltre il canale 
di Pillau; 8) per Neufahrwasser (Porto e rada di Danzica) oUre la foce 
della Vistola; A) per la baia di PxUzig oltre Rewa e Heistemest; 5) per 
Diebenow, Swinemiinde e Pcenemiinde oltre le foci dei fiumi Dievenovo e 
Swine^ come pure oltre V estremità settentrionale delle isole Usedom e Eu- 
den; 6) per Riigen, a levante oltre V isola di Buden ed il molo di Thiessow 
— a ponente oltre V edificio postale di Wittowo e V estremità settentrionale del- 
V isola Hiddens-Oe, come pure oltre la diga di Barhofl; 1)per Wismar oltre 
lo scoglio di Jaekelberg, Hannibalgrundj Schweinskotel e LiepSj come pure 
oltre Tamewìtz; 8) per Kieler Fohrde oltre Stein a Lobo e Biilk; 9) per 
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minazione delle navi mercantili indicano infatti per le diverse 
(17) riviere delle coste germaniche, i punti, dai quali deve co- 
minciare la navigazione marittima. 

Avuto riguardo ad alcuni principii di diritto, dalla naviga- 
zione marittima va distinta anche la navigazione costiera (1): 
in primo luogo in considerazione della riserva fatta per tale 
navigazione in favore alle navi dello Stato. Questi privilegii per 
le navi dello Stato erano stati già precedentemente accordati in 
Francia, in Ispagna; nel Portogallo ed in Russia. Tale sistema 
fu recentemente adottato eziandio nell'Impero Germanico. La 
legge dell' Impero del 22 maggio 1881 dispone: § 1. IZ diritto 
di caricare merci in un porto germanico e di trasportarle in 
un altro porto germanico per ivi scaricarle (navigazione co- 
stiera) coTnpete esclìisivamente alle navi germaniche. Le contrav- 



Eckern F'Óhrde oltre Nienhof e Bocknis ; 10) per Flenshwg^ Sonderburg ed 
Apenrade oltre Birknakke ed il faro Kekenis, come pure oltre Tundtofi- 
Nakke e Knudthoved; 11) per Haderelehen oltre Raadh'óved, le isole Aaro, 
Linderum ed Orhyìioge; 12) per Huaum oltre Nordstrand; 13) svlV Eider 
oltre VoUerwiek e Hundeknoll; 14) 8vlV Elba oltre V estremità occidentale 
della riva alta {Dieksand) ed oltre il deposito alla Dosa; 15) sul Weser 
oltre Kappel e Langwarden; 16)^ Jctde olire Langwardene Schilligshdrn ; 
17) stdVEms oltre V estremità occidentale del Westermarsch (Utlands Horn) 
e della chiusa d* Ostpold [a]. 

(1) n diritto austriaco distingue fra grande e piccola navigazione 
costiera (legge suUa registrazione delle navi mercantili del 7 Maggio 
1879 § 5). La piccola è limitata al mare Adriatico (§ 6); la grande si 
estende inoltre al mare Mediterraneo, al mar Nero, al mar d' Azoff, al 
canale di Suez ed al mar Bosso (§ 7). Cosi pnre nel diritto francese petit 
cahotage è la navigazione fra porti deUo stesso mare; grand cabotage 
quella fra porti di mari diversi (Dssjabdins, I Pag. 94 e seg.) [b]. 



[à] Vedi nella TabeUa n. 1 annessa al Cod. di Mar. Mero, la divisione del 
territorio marittimo italiano, ove sono indicati i diversi compartimenti marit- 
timi, i ciroondarii marittimi compresi nei singoli compartimenti e la circo scri- 
lione territoriale di ogni circondario. 

[6] La distinzione fra gprande e piccolo cabotafi:gio è mantenuta anche nel 
nostro diritto. Come si dednoe specialmente daU'Art. 68 Ood. Mar. Mere, il 
grande cabotaggio comprende il Mediterraneo , il mar Nero , il mare d' AzofT; 
uscendo daUo stretto di Gibilterra le coste oceaniche di Spagna, Portogallo , 
Francia ed isole Britanniche, le coste occidentali deU' Afirica sino al Senegal , 
comprese le isole a non più di trecento miglia da tutte le coste suddette; u- 
scendo dal Canale di Suez il mar Bosso, il Golfo Persico e le isole adiacenti. 
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venzioni alla legge sono punite con multa (estensibile a 3000 
marchi) a carico del capitano della nave straniera; può essere 
anche pronunciata la confìsca della nave stessa e delle merci 
trasportate (§ 3). Però non solo sono mantenuti in vigore i 
trattati esistenti relativi alla navigazione sulle coste, ma anche 
P'^.r l'avvenire è riservata la facoltà di concedere tale diritto 
per mezzo di trattati internazionali, come anche con ordinanze 
imperiali dietro consenso del Consiglio federale (§ 2). Ed in 
forza di tale facoltà fu con ordinanza imperiale del 29 dicem- 
bre 1881 conceduto il diritto di fare la navigazione costiera 
sulle coste germaniche alle navi del Belgio, del Brasile, della 
Danimarca, della Gran brettagna, dell'Italia e della Svezia 
Norvegia; la stessa cosa vale in base a trattati internazionali 
per le navi dell' Austria-Ungheria, della Rumenia e di Siam e 
Tonga (Cfr. Notificazione del 29 dicembre 1881 del Cancelliere 
delVImpero. Reichs-Gesetzblatt pag. 276 e seg.) Il concetto della 
navigazione costiera è in secondo luogo importante , avuto 
riguardo ai carichi sopra coperta (Cod. di Comm. Art. 567 e 
710 N. 1), come pure tenendo conto delle disposizioni date re- 
lativamente alla registrazione delle navi (Cod. di Comm. Art. 
438 ; cfi". però la legge dell' Impero del 28 giugno 1873 § 1) 
ed alla tenuta del giornale di bordo (Cod. di Comm. Art. 489 
e le relative leggi d' introduzione ; vedi i §§ di esse riportati 
sotto il citato articolo). La ragione di queste ultime sta sola- 
mente nel fatto che per la navigazione costiera sono adope- 
rate navi di più piccola portata. 

Il Codice di Commercio non contempla però tutte le navi, che 
sono destinate alla navigazione marittima, ma solo quelle che 
servono per esercitare il commercio di navigazione marittima. 



Il piccolo oabotagg:io è limitato a tatto U Mediterraneo. — Inoltre l*Art. 90 sno- 
cessiTo contempla una terza specie di navigasìone costiera , che denomina il 
piccolo traffico della coHa^ a fare la qaale possono essere aatorisssati anche ma- 
rinai nazionali, che Monjsa essere né capitani nò padroni abbiano 21 anno di età, 
quattro anni di nayig;aiione, sappiano leggere e scrivere, abbiano conoscenza 
della bussola e non siano stati mai condannati a pene criminali per qualunque 
reato, e neppure a pene correzionali per ftirto, truffa, appropriazione indebita o 
frode, ricettazione o favorita vendita di cose furtive, o per reato contro la fede 
pubblica, od abbiano ottenuta la riabilitazione, n piccolo traffico non può (-.ssere 
esercitato con bastimenti di portata maggiore di cinquanta tonneUate e può »- 
stendersi, giusta VArt, i89 del Rtgol. a tutte le coste continentali ed insulari del 
Regno, aUe isole di Corsica e di Malta, aUe coste della Provenza, non oltrepas- 
sando Cette, alle coste estere dell'Adriatico, non oltrepassando Vallona in Al- 
bania, alle coste dell'Algeria ed a quelle della Reggenza di Tunisi. 
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Con ciò vengono ad essere escluse non solo le navi da guerra; 
ma anche i battelli dei piloti (vedi anche Entsch. der Sèenmter 
II, pag. 568) poiché, quantunque i piloti prestino i loro ser- 
vigli alle navi a scopo di lucro, tuttavia i loro battelli non 
servono al commercio di navigazione marittima. Inoltre sono 
escluse le navi, che sono destinate dal loro proprietario esclu- 
sivamente a scopi di piacere ovvero a fini scientifici (viaggi di 
scoperte). Al contrario devono annoverarsi fra le navi, addette 
alla navigazione marittima, non soltanto quelle, che servono al 
trasporto di merci o di passeggieri, ma anche quelle destinate 
alle grandi pesche, ed i battelli adoperati pel rimorchio di 
altre navi, che esercitano la navigazione marittima. Ciò è anche 
specialmente rilevato nelle disposizioni date dal Consiglio fe- 
derale il 13 novembre 1873, relativamente alla registrazione ed 
alla denominazione delle navi mercantili. 

3. Il Codice di Commercio ha in vista solo navi dei singoli 
Stati germanici, poiché la bandiera, colla quale è indicata la na- 
zionalità della nave, è, secondo il Codice, la bandiera nazionale, 
cioè quella di ogni sìngolo Stato germanico. L'idea, già mani- 
festata nella Conferenza di Amburgo, di sanzionare per legge 
una nazionalità germanica per le navi (Prot. IV pag. 1480), fu 
però portata ad effetto colla Costituzione deirimpero germanico 
e colla legge dell'Impero del 25 ottobre 1867. La prima infatti 
dispone: 

(Art. 54) Le navi mercantili di tutti gli Stati 
confederati formano una sola marina mercantile. 

(Art. 65) La bandiera della marina mercantile 
è nera, bianca e rossa [a]. 

[a] Bif^aardo aUa bandiera VArt 634 del citato Regolamento dispone ohe: 
La bandiera nazionale da inalberarsi dai baatitnenti della marina mercantile sarà 
composta dei tre colori nationaU disposti in tre eampi verticalif ciascuno dei quali 
avrà una larghezza uguale al terzo di quella della bandiera. I sncoessivi capoversi 
determinano la disposisione dei colori e dello sondo di Savoia e le pr<*porsioni 
esatte si deUa bandiera ohe deUo sondo. — La bandiera dev' essere inalbo^ 
rata ad nn' asta di poppa od aU' estremità del piooo o dell* antenna di poppa 
{Begol. Ari, 696 Capov, 1)\ in nessnn oaso, qnalnnqne siano le autorità civili o mi- 
litari, ohe abbiano a bordo, in testa d' albero (Art. 626 Capov. 1). VAri. 178 Cod. 
Mar. Mere, presorive aUe navi di avere la bandiera «piegata tanto aU' arrivo , 
quanto alla partenaa dai porti o daUe spiagt^ie dello Stato , ed inoltre , giusta 
VArL 6Ì7 oit. Reg.le navi devono spiegarla, quando ciò sia loro ordinato daU' au- 
torità marittima locale, ed in corso di navtgaiione , allorché un bastimento da 
guerra deUo Stato o di potensa amioa ne faooia loro invito , inalberando esso 
stesso la propria bandiera. 
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La seconda dispone: 

% 1. Le navi degli Stati confederati, destinate 
al commercio di navigazione marittima (navi mer- 
cantili), devono per V avvenire inalberare, quale 
bandiera nazionale, esclusivamente la bandiera 
federale. 

4. In conformità a tale principio anche la legge dell' Im- 
pero del 25 ottobre 1867 contiene disposizioni riguardo al re 
gistro navale. Essa prescrive infatti: 

§ 3. Per le navi mercantili, autorizzate ad inal- 
berare la bandiera federale, devesi negli Stati con- 
federati, costeggianti il mare, tenere un registro na- 
vale. Le leggi dei singoli Stati determinano a quali 
autorità resti affidata la tenuta del registro navale. 

§ 4. Il registro navale è pubblico; V ispezione 
di esso è libera ad ognuno durante le consuete ore 
di ufficio. 

Il registro navale, che 11 Codice di Commercio ha introdotto 
seguendo V esempio del diritto Inglese, (1) al quale si era già 
uniformato quello di altri Stati, deve in primo luogo servire a 
stabilire la nazionalità delle navi, poiché esso costituisce il 
fondamento dei documenti , che servono alla nave per giusti- 
ficare la propria esistenza (Prot. IV pag. 1665 e seg.). Inoltre 
esso, al pari del libro di commercio, deve portare a cono- 
scenza di tutti quei rapporti giuridici, relativi alle navi mer- 
cantili, che presentano un interesse pel commercio marittimo. 
Dalle discussioni, avvenute in proposito nella Conferenza di 
Amburgo (Prot. IV, pag. 1477-1483), si deduce che quest'ultimo 
scopo non fu estraneo alle disposizioni relative al registro navale: 
e tale si manifesta anche V espressa volontà del legislatore, 
poiché solo in questo modo si spiega la testuale riproduzione del 
secondo alinea dell'Art. 432 nel § 4 della legge federale del 
25 Ottobre 1867. Dalla natura delle cose, che, secondo le di- 
sposizioni del Titolo I del Codice di Commercio Libro V e della 
legge federale del 25 Ottobre 1867, devono trascriversi nel regi- 



(1) Cfr. Abbott, Pa^. 42-56; Maglaoblan, Pag. 78-94. 



Digitized by 



Google 



DISPOSIZIONI GENERALI. ART. 432. 25 

stro navale, si rileva però, che questo scopo è solo secondario : 
infatii, quantunque esse non siano esclusivamente le circostanze, 
da cui risulta il diritto di inalberare la bandiera federale, ser- 
vono tuttavia a stabilire V identità della nave ed a rimuovere 
ogni dubbio, che potesse sorgere circa la questione, se un cer- 
tificato, che si trova a bordo di una nave^ appartenga real- 
mente a questa nave. Lo si deduce inoltre anche da ciò, che 
dair inscrizione nel registro navale è fatto dipendere il diritto 
di inalberare la bandiera federale, ma non il verificarsi di 
determinate conseguenze giuridiche, attinenti al diritto privato, 
(§ 10 della citata legge federale^; lo si rileva infine dalla circo- 
stanza, che per V iDalberamento della bandiera federale senza 
previa inscrizione (§ 14) e peli' avere ommesso di comunicare o 
r avvenuto mutamento nelle cose da annotarsi nel registro na- 
vale, oppure fatti, che darebbero luogo alla cancellazione della 
nave dal registro (§§ 11 e 12), sono comminate pene non già 
regolamentari, ma criminali (§§ 14 e 15). In ogni caso il registro 
navale non produce, come i registri ipotecarli, un diritto formale 
riguardo ai rapporti di proprietà relativi alla nave, poiché la 
tradizione od il semplice contratto, secondo i casi, regola e basta 
a trasferire la proprietà (vedi Hamburgische Handelsger.-Zeitung, 
del 1878 N.r 137). Se dunque nel registro navale è inscritta, quale 
comproprietaria o quale sola proprietaria della nave, una perso- 
na, che in realtà non lo è, essa non può nei suoi rapporti giuri- 
dici con altre persone essere considerata tale. A modo di e- 
sempio il capitano, cui appartiene solo una ottava parte della 
nave, il quale però sia stato inscritto come solo proprietario, 
poiché si voleva che la nave, di cui gli altri comproprietarii 
erano stranieri, navigasse sotto bandiera germanica, non può 
essere da solo convenuto dai creditori della nave in gene- 
rale. Neppure dal principio di diritto pubblico, che soltanto 
una nave di esclusiva proprietà di sudditi germanici è auto- 
rizzata ad inalberare la bandiera tedesca, si può dedurre il 
principio inverso, che una nave navigante sotto bandiera te- 
desca appunto perciò sia di esclusiva proprietà di sudditi ger- 
manici e che in conseguenza il solo comproprietario tedesco 
debba riguardarsi anche quale esclusivo proprietario di essa nei 
rapporti con terze persone. Ho fatta questa spiegazione sola- 
mente pel motivo che una sentenza del Tribunale Supremo di 
Appello di Rostoek del 17 Dicembre 1853, anteriore alla pubbli- 
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cazione del Codice di Commercio, ba stabilito il principio, da me 
qui ultimamente confutato, in applicazione del principio: ius 
publicum poeti» privatorum mutavi non potest (Skuffert's Ar- 
chiv, XI, N. 169). 

I registri navali, come i gran libri ed i registri ipote- 
cari!^ si riferiscono ad un determinato distretto, cioè a tutte 
le navi, il cui porto d' origine si trovi in questo distretto. 
Ciò è disposto anche dal § 5 della legge federale del 25 Ot- 
tobre 1867; 

Una nave può essere inscritta solo nel registro 
navale di quel porto, dal quale si deve esercitare 
con essa la navigazione marittima (porto di ori- 
gine, porto di registro) [a]. 

Con ciò non è detto che in ogni porto di origine, ma solo 
che per ogni porto di origine è tenuto un tale registro. 

Art. 433. 

L'inscrizione nel registro navale ha luogo solo, 
dopoché sia dimostrato che alla nave compete il 
diritto d' inalberare la bandiera dello Stato* 

Tale diritto non può essere esercitato prima 
dell' inscrizione nel registro navale [ 6 ]. 



[a] V. Art. 46 Ood, Mar. Mere, sopra citato. 

[ b ] Neséuna nave può essere considerata naKìonale, ne inalberare la bandiera dello 
Staio, 96 non l munita deW atto di nazionalità (Ood. Mar. Mere. Ari. B9). È fatta 
ecoesione pei battelli o barche, esercitanti la pesca costiera nello Stato od ad- 
detti ai servisii dei porti e delie spiaggie, ed il Ministero della Marina ha fa- 
coltà di eHcntare i batteUi, che venissero armati all' estero per esservi addetti 
permanentemente alla pesca costiera entro limiti determinati {Oapov. 1 e 8), (Vedi 
anche gli Art. 899-98i Reg. relativi ai battelli ed altri galleggianti esenti dal- 
l' obbligo dell'atto di nasionalità. Gli Art. 899-907 regolano l'iscrìsione, il tra- 
passo di proprietà, il pansaggio di compartimento e la demolisione; gli Art, 908- 
9ìi5 contemplano le annuali license , di coi devono essere muniti i galleggianti 
in genere e le condisioni por conseguirle; 1' Art. 9i6 si riferisce ai battelli da di- 
porto armati con licenaa, e da ultimo gli Art. 927-982 contengono le disposisioni 
riguardanti i pirosoaii e le barche a vapore addetti al rimondilo dei bastimenti). 

I bastimenti e i battelli ncuionali mereanUU o da diporto non possono inalberare 
la bandiera nazionale, se non sono muniti delVatto di nazionalità o del passavanii 
provvisorio, che ne tien luogo, oppure della licenza, quando in ragione del loro eser- 
tizio vadano esenti daU*( bbligo di munirsi deW atto di nasionaliià {Art 626 Rsg,). 
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1. L' Al. 1 di questo articolo è stato modificato nella 
legge deir Impero del 25 Ottobre 1867 solo inquantochè riti- 
scrizione nel registro navale fa subordinata all'osservanza, 
prescritta altrove '§ 6) in questa legge, delle disposizioni con- 
tenute nel § 435 del Codice di Commercio. Il § 7 della legge 
citata dice infatti: 

L* inscrizione della nave nel registro navale 
può avvenire solo, quando siano stati giustificati 
in modo degno di fede il diritto di essa d' inal- 
berare la bandiera federale e tutte le circostanze 
indicate nel § 6. 

Il fatto, che le autorità incaricate di tenere il registro na< 
vale debbano procedere air inscrizione solo causa cognita^ ha 
la sua ragione in ciò, che ai registri navali è attribuita pub- 
blica fede, e che lo Stato dichiara, che questa pubblica fede 
sarà accordata anche dagli altri Stati alle carte di bordo ri- 
lasciate in base ad essi. 

2. La disposizione dell' Al. 2 è stata aggravata dal § 10 
della legge federale del 25 Ottobre 1867: 

// diritto d' inalberare la bandiera federale non 
può essere esercitato prima dell' inscrizione della 
nave nel registro navale e del rilascio del certi- 
ficaio. 

Quest'alinea prescrive che il capitano non possa far uso del 
diritto d'inalberare la bandiera, se non allorquando egli sia in 
grado di fornire ad ogni istante e nel modo più sollecito colla 
presentazione del certificato la prova di questo diritto. Del 
resto il legislatore si sarebbe 'espresso in modo più esatto, 
se invece di « rilascio 9 avesse detto e consegna 9, poiché non 
può essere stata sua intenzione di accontentarsi di ciò, che il 
documento giaccia presso l'autorità, che lo rilascia, mentre di- 
versamente non si potrebbe vedere la ragione, per la quale 
egli non si sarebbe accontentato anche della semplice annota- 
zione (1). 



(1) La Legge austriaca del 7 maggio 1879, relativa alla registrazione 
delle navi mercantili, proibisce al § 21 anche di inalberare la bandiera, 
prima che aUa nave sia pervenuto il certificato di registro. 
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Devesi considerare che solo T esercizio del diritto d' inal- 
berare la bandiera nazionale, ma non il diritto stesso, è fatto 
dipendere dall' annotazione sul registro e dal rilascio del cer- 
tificato, come pure che per V illegittima appropriazione del di- 
ritto e r illegale esercizio di esso , sono stabilite pene affatto 
diverse. Pel primo caso il § 13 della citata legge federale 
dispone : 

Se una nave, che, giusta le disposizioni del 
§ 2, non è autorizzata ad inalberare la bandiera 
federale, naviga sotto di questa, il capitano di essa 
incorre nella multa fino a 600 talleri o nella pena 
del carcere estensibile a sei mesi, e può anche es- 
sere condannato alla confisca della nave. 

Pel secondo al contrario è disposto al § 14: 

Se una nave, che secondo il § 10 deve aste- 
nersi dalV inalberare la bandiera fedei^ale, perchè 
non sono ancora avvenuti V annotazione nel re- 
gistro navale od il rilascio del certificato, naviga 
sotto di essa, il capitano incorre nella multa fino 
a 100 talleri o nella pena del carcere in propor- 
zione, salvo che non provi, che l'uso abusivo della 
bandiera federale sia avvenuto senza sua colpa. 

Art 434. 

Le leggi di ogni singolo Stato stabiliscono i 
requisiti, dai quali è fatto dipendere il diritto di 
inalberare la bandiera nazionale. 

Esse stabiliscono le autorità, cui è affidata la 
tenuta del registro navale [a]. 

Esse determinano, se e sotto quali condizioni 
air inscrizione nel registro possa provvisoriamente 
supplirsi con un atto consolare per una nave ac- 
quistata all' estero. 



[a] y. oit Art. 941 Beg. 
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1. Dopo che colla Costituzione federale e colla legge federale 
del 25 Ottobre 1867 fu introdotto per le navi il concetto di 
una nazionalità germanica settentrionale ed in seguito quello 
di una nazionalità germanica e di una corrispondente ban- 
diera federale ed imperiale germanica, TAL 1 dell' articolo, 
che rinviava alle disposizioni delle leggi particolari dei sin- 
goli Stati , le quali regolavano V acquisto del diritto di inal- 
berare la bandiera nazionale, doveva essere sostituito con una 
norma, generale per tutta la Vrcrmania; relativa all' acquisto di 
questo diritto. Questa norma è contenuta nel § 2 della citata 
legge federale: 

Le navi mercantili allora solo sono autorizzate 
ad inalberare la bandiera federale, quando siano 
di esclusiva proprietà di persone, le quali posse- 
dano la nazionalità federale (art. 3.^ della Costi- 
tuzione federale) (1). 

A queste persone sono da equipararsi le società 
per azioni e quelle in accomandita per azioni, che 
siano costituite nel territorio della Confederazione, 
ed in Prussia anche le società, ammesse in con- 
formità alla legge del 27 Marzo 1867, purché tali 
società e compagnie abbiano la loro sede nel ter- 
ritorio federale, e nelle accomandite per azioni 
tutti i membri persoìialmeìite responsabili abbiano 
la nazionalità federale [a\ 



(1) Cioò che siano sudditi di un qualunque Stato confederato ger- 



[a] L'Art. 40 Ood. Mar, Mere, oonoede U diritto di essere proprìetarii di una nave 
meroanUle nacionale anohe a stranieri, che abbiano domioilio o residensa nello Stato 
da almeno cinque anni: lo concede pure agli stranieri, non donùciiiati nò residenti 
nello Stato, ma solo fino a concorrenza di una terza purte deUanaye stessa. Sono 
considerate nasionaU le società in nome collettivo od in accomandita, anohe q a andò 
risiedano aU'estero, purché alcuno dei socii solidali, che dà nome alla ditta, sia 
cittadino deUo Stato, e cosi pure le società anonime, purché la loro sede princi- 
pale sia nello Stato, ed ivi avvengano le assemblee generali. Sono assimilate 
agli stranieri domiciliati nello Stato : a) le società in nome collettivo od in ac- 
comandita compoHto di stranieri, ma stabilite od aventi la loro sedo principale 
neUo Stato: b) le succursali di societé estero autorìsBato dal governo ad ope- 
rare nello Stato, purché di fatto vi tongano un rappresentante {Art, 40, Capov. 1-6), 
QU stranieri non domiciliati uè residenti da cinque anni nello Stato, che a qnal- 
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In conforniilÀ ad alcune legislazioni straniere, in ispecial modo 
all'inglese (Merchant Shipping Ad del 1854 sect. 18) ed all'ame- 
ricano (Atti del 31 dicembre 1792, del 27 marzo 1804), Todierno 
diritto germanico dispone, che debbano considerarsi come a- 
venti la nazionalità germanica soltanto le navi, che si trovino 
neir esclusiva proprietà di sudditi germanici, mentre non sono 
a ciò richiesti altri requisiti, non occorre cioè che abbiano la 
nazionalità germanica né il capitano, né l'equipaggio, né una 
parte di questo. La nave perde quindi il diritto di inalberare 
la bandiera dell'Impero, cioè cessa di essere una nave ger- 
manica, quando passa totalmente od in parte in proprietà di 
stranieri: anche la trasmissione di una minima parte di essa 
produrrebbe quest'eflTetto, il quale si verifica nel momento, in 
cui ha luogo il passaggio della proprietà della nave o di una 
parte di questa nelle mani di stranieri. Con ciò furono abro- 
gate le disposizioni dell' ordinanza introduttiva pel Mecklem- 
burgo Schwerin ai § 41 e seguenti (neirordinaniento dato col- 
Tordinanza del 31 gennaio 1865), in virtù delle quali erano ri- 
guardate come navi mecklemburghesi ed erano autorizzate ad 
inalberare la bandiera nazionale del Mecklemburgo, quelle navi, 
che si trovavano almeno per tre quarte parti in proprietà di sud- 
diti del Mecklemburgo. Così pure una nave del Mecklemburgo, 
se a titolo di eredità passava in proprietà di uno o più stranieri, 
non perdeva immediatamente la qualità di nave del Mecklem- 
burgo, ma ciò avveniva solo se entro il termine di un anno 
(da calcolarsi dal momento, in cui lo straniero o gli stranieri 
abbiano avuta la possibilità di dispone della nave) essa non 
fosse ritornata per tre quarti in proprietà di sudditi del Meck- 
lemburgo. 



siasi titolo acqtdfltino la propri etÀ di una nave italiana, e coloro, cho per cam- 
biamento di naBÌonalità o per qualanqae altra ragione perdono la nasionaUtà 
italiana, come pare In donna nasionale. ohe sposa uno straniero ed abbandona 
lo Stato, devono entro 1' anno dall' acquisto della proprietà, o dalla perdita della 
nasionalità fare il trapasso deUa quota di oarati eooedenti il terso a persone, 
aventi le qualità richieste dalla legge: trascorso Tanno, il capitano di porto d**\ 
compartimento, in cui è inscritta la nave, promuove la vendita giudielale dei ca- 
rati stessi (Ctod. X. M. Art, 40- Veruna nave, prùvenienU da vendita fatta da un 
suddito di potenza in ittato di ostilità con una potenza in istato di pace eoi Oo- 
verno del Re , potrà ottenere la nazionalità italiana. I*otrà però il mi,tiHro della 
marina , constandogli della verità della vendita , accordare la nazionalittatiOM 
iOod. M. M. Art. 42), Vedi anche gli Art. 302 n, 2 e SOS Reg., ì quali determi- 
nano i certificati, cho devono essere pr<idotti air effetto di dimostrare la capa- 
cità legalo dì possedere delle navi mercantili italiano in relazione al disposto 
del citato Art 40 0. M, M. e gU Art, 872-376 deUo stesso Beg. 
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Nulla si oppone frattanto a ciò, che degli stranieri posse- 
dano una quota di proprietà di una nave germanica, quali 
membri di una società per azioni, di una società in accoman- 
dita per azioni, o di una compagnia. 

La disposizione relativa alle società ammesse è stata, in 
seguito alla legge federale del 4 Luglio 1868 ed air adozione 
di essa, quale legge dell'Impero, estesa alle società aventi sede 
anche negli altri Stati deir Impero Germanico. 

Il requisito di avere la nazionalità federale, imposto a tutti 
i singoli socii personalmente responsabili delle^ accomandite 
per azioni, ha la sua ragione in ciò che queste società non 
sono considerate come persone giuridiche, e quindi non hanno 
alcuna personalità distinta da quella dei membri, che le com- 
pongono. Sono presi esclusivamente in considerazione i socii 
personalmente responsabili, poiché questi sono riguardati come 
i gerenti della società. 

2. La tenuta dei registri navali non è, neppure colla legge 
federale del 25 Ottobre 1867, stata affidata alle medesime au- 
torità per tutta la Germania. La legge (§ 3 sopra citato) ri- 
pete anzi puramente e semplicemente le disposizioni del Codice 
di Commercio. Sono ancora quindi applicabili a questo riguardo 
le leggi dei singoli Stati, promulgate per l'introduzione del Co- 
dice di Commercio. Secondo queste la tenuta dei registri na- 
vali spetta in Prussia all'autorità giudiziaria, nel Mecklemburgo 
alle autorità a ciò delegate, nelF Oldemburgo al Ministero di 
Stato, Dipartimento dell* interno, in Lubecca alla Camera del 
Tribunale Supremo per gli affari commerciali, in Brema alla 
Sottocommissione del Senato per gli affari attinenti alla naviga- 
zione ed in Amburgo alla Deputazione pel commercio e pella 
marina. (Gli ufficii destinati alla tenuta del registro navale sono 
indicati nel Manuale per la Marina Mercantile Germanica: in 
quello per Tanno 1882 a pag. 32-34). 

3. In luogo del rinvio alle leggi particolari dei singoli Stati, 
contenuto neir Al. 3, la facoltà, spettante al console di conce- 
dere r autorizzazione provvisoria d' inalberare la bandiera na- 
zionale, è stata regolata dalla legge dell'Impero del 25 Ottobre 
1867 al § 16: 

Se una nave straniera, che si trova fuori del 
territoHo federale^ acquista, per essere pervenuta 
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in proprietà di una persona, che abbia la nazio- 
nalità federale, il diritto d' inalberare la bandiera 
federale, l'inscrizione nel registro navale ed il cer- 
tificato possono essere sostituiti con un certificato 
rilasciato dal console federale, nella cui giurisdi- 
zione la nave si trova al tempo del trasferimento 
della proprietà, il quale attesti V acquisto del diritto 
d'inalberare la bandiera federale. Questo certifi- 
cato è valido però solo per la durata di un anno 
dal giorno, in cui è rilasciato e, trascorso que- 
st' anno , solo per la durata di un viaggio , che 
siasi prolungato per una causa di forza maggiore. 

Art. 435. 

L' inscrizione nel registro navale deve conte- 
nere le indicazioni : 

1.^ delle circostanze di fatto, che conferiscono 
alla nave il diritto d' inalberare la bandiera na- 
zionale; 

2.^ delle circostanze di fatto, che sono neces- 
sarie per determinare V identità della nave ed i 
rapporti di proprietà ad essa relativi; 

3.^ del porto, dal quale la nave deve eserci- 
tare la navigazione marittima (porto di origine, 
porto d' inscrizione). 

Ad attestare l'avvenuta inscrizione è rilasciato 
un documento (certificato), che corrisponda al con- 
tenuto di essa. 

Quest'articolo è stato modificato colla legge deirimpero del 25 
Ottobre 1867, ìnquantochè sono state determinate le circostanze 
di fatto, che regolano il diritto della nave d' inalberare la ban- 
diera nazionale, e che valgono a stabilire l'identità della nave 
ed i rapporti di proprietà ad essa relativi, delle quali è pre- 
scritta Tannotazione nel registro navale. I §§ 6 ed 8 della legge 
citata dispongono infatti: 

§ 6. L'inscrizione della nave nel registro na- 
vale deve contenei^e: 
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1.^ il nome e la qualità della nave (se essa 
sia una barca od un brigantino etc.) ; 

2.^ la sua grandezza e la sua portata calco- 
lata in relazione colla grandezza; 

3.^ la data ed il luogo della sua costruzione, 
oppure, se essa ha in precedenza portata la ban- 
diera di uno Stato, non facente parte della Con-- 
federazione della Germania del Nord (Impero Ger- 
manico), la circostanza di fatto , in virtii della 
quale ha acquistato il diritto di inalberare la ban- 
diera federale, ed inoltre possibilmente il tempo 
ed il luogo di sua costruzione; 

4.^ il porto di origine; 

5.^ il nome e la precisa indicazione dell' ar- 
matore, oppure, se vi sono piii comproprietarii , 
il nome e la precisa indicazione di ciascuno di 
essi, e la misura della rispettiva quota di com- 
proprietà: se arììiatrice o comproprietaria è una 
società commerciale, devono annotarsi la ragione 
sociale ed il luogo, in cui la società ha la sua 
sede, e, se la società non è una società per azioni, 
devono registrarsi il nome e la precisa indica- 
zione di tutti i sodi, che ne fanno parte: nel caso 
di una società in accomandita per azioni basta 
che, in luogo dell' indicazione di tutti i sodi, sia 
fatta V annotazione di tutti i sodi personalmente 
responsabili ; 

6.^ il titolo, da cui è derivato l'acquisto della 
proprietà della nave o delle singole parti di essa; 

7.^ la nazionalità dell' arìnatore o dei com- 
proprietarii; 

8.^ la data dell' inscrizione della nave. 

Ogni nave sarà inscritta nel registro navale 
con uno speciale numero d'ordine [a]. 



[a] L' Art. 87 Q, M. M, dice ohe 1* atto di nasiunalità ennnoia il nome della 
nave, la saa confif^raaione, la sua portata ed i proprìetaril o compartecipi, come 

Dir. Mar. Oermanico, 8 
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§ 8. Ad attestare V avvenuta iscrizione della 
nave nel registro navale è rilasciato dall'autorità, 
preposta alla tenuta di questo, un documento (cer- 
tificato), che corrisponda al contenuto di esso. 

Il certificato deve inoltre dimostrare, che fu- 
rono accertati i requisiti necessarii in conformità 
al § 7, come pure che la nave è autorizzata ad inal- 
berare la bandiera federale. 

1. Il § 6, come la maggior parte delle disposizioni di questa 
legge, si è uniformato alla legge del 24 Giugno 1861, con cui 
fu introdotto negli Stati Prussiani il Codice di Commercio, e 
corrisponde quasi testualmente al § 4 di essa. Del resto il 
maggior numero dei punti qui enumerati si trovava già nel 
progetto prussiano del Codice di Commercio e nello schema, che 
il relatore della Commissione d'Amburgo aveva compilato, delle 
disposizioni relative al registro navale (Prot. IV, Pag. 1674), come 
anche nel progetto di prima lettura (Art. 399, 400 Al. 1). 

2. Cosa la legge intenda di dire coir espressione « qualità 
della nave » lo si rileva dagli esempi aggiunti: essa si rife- 
risce cioè alla forma data alla nave ed al modo, con cui è 
stata allestita. Le autorità, cui è affidato il registro navale, non 
sono solite però ad accontentarsi di quest* indicazione, ma ri- 
chiedono di consueto un'esatta descrizione del modo, con cui la 
nave è stata costruita, e del materiale, che vi è stato impie- 
gato, cioè se è costruita in ferro, o con quale specie di legno, 
e se eventualmente ha la corazza metallica, cioè se ha la fa- 
sciatura metallica alla parte esterna. 



pare le parti, per cui ciascuno di essi yi è interessato, ed afi^gian^o. che tnd me- 
desimo è inscritto anche il passaporto , ohe abilita la nave alla navigaaionc. — 
Quanto al contenuto delle matricole dei bastimenti e dei registri, occorrenti alla 
trascrizione degli atti relativi, VArt. 241 Capov.ult, Reg. dice che essi saranno con- 
formi ai moduli espressamente stabiliti. — Gli Art, 802 e 806 Reg. stabiliscono, da 
quaU documenti debba essere accompagnatala proposta della capitaneria di porto 
porla concessione dell'atto di nazionalità, e questi documenti consistono nel titolo 
di proprietà del bastimento debitamente trascritto, nei certificati comprovanti la 
cittadinanza od il domicilio dei proprietarii e, se stranieri, il loro domicilio o resi- 
denza nello Stato da cinque anni almeno, nel certificato di stazzatura, nella di- 
chiarazione», da parte del proprietario, del nome, che intende di dare al basti- 
mento e , se si tratta di un piroscsfo, in un certifìcafo, comprovante la forza 
in cavalli, rilasciato con una determinata formula da un ingegnere navale o da 
un macchinista. 
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3. Al nome della nave è aggiunto il segnale per distin- 
guerla (compoto di quattro lettere). 

Con questo segnale distintivo , che è dato alla nave dal- 
l' autorità preposta al registro , previa istruzione deir ufficio 
di cancelleria dell'Impero per gli afifari interni, essa si distingue 
da tutte le altre navi, che inalberano la stessa bandiera, in- 
quantochè lo stesso segnale non può essere conferito a più 
navi portanti la stessa bandiera (T. Anche nel caso d'un e- 
ventuale mutamento di nome e di porto d'origine la nave con- 
serva sempre il suo segno distintivo. 

Riguardo al nome della nave sono ora da esaminarsi anche 
le disposizioni della legge dell'Impero del 28 Giugno 1873, con- 
cernente la registrazione e la denominazione delle navi mer- 
cantili. 

§ 2. Il mutamento del nome di una nave in- 
scritta nel registro navale deve essere concesso solo 
per motivi di speciale gravità. È necessario il 
consenso dell'ufficio di Cancelleria delV Impero. 

§ 3. Ogni nave inscritta nel registico navale 
deve avere: 

1.^ il suo nome sopra ogni parte della pi^ua; 

2.^ il suo nome ed il nome del porto d'origine 
nella poppa^ nelle parti stàbili di essa ed in ca- 
ratteri visibili e fortemente applicati. 

§ 4. Nel caso di una contravvenzione alle di- 
sposizioni del § 3 il capitano della nave incorile 
in ima pena pecuniaria, estensibile a 160 marchi, 
oppure nella pena del carcere [d\. 

(1) Secondo la legge anstriaca del 7 Maggio 1879, relativa alla re- 
gistrazione delle navi mercantili, (§ 14) il nome, che è portato da una 
nave austriaca, destinata ai viaggi di lango corso o di grande cabotag- 
gio, non può essere imposto ad un* altra nave, appartenente alPuna od 
ali* altra di queste categorie. 



[a] Ogni nave munita deWatto di nazionalitàj dispone VArt. 89 C. K. W.^ dovrà 
avere dipinto a poppa, nel modo da stabilirsi dal regolamento, il sho nome e quello 
del compartimento marittimo, cui appartiene. — Il Ref^olamento [Art. 26/) stabilisce, 
ehe i detti nomi naranno inscritti sopra un rettangolo di color nero sulla superfìcie 
estema della poppa oon lettere di àlteana non minore di 10 centunetri e di lar- 



Digitized by 



Google 



36 TITOLO PRIMO. 

Colla prima di queste disposizioni, che coriispondono a 
quelle di altri Stati (specialmente dell' Inghilterra e degli Stati 
Uniti d' America), si mira ad impedire che il mutamento di 
nome sia fatto con intendimenti dolosi, per esempio, per con- 
cludere sotto un nome nuovo un' assicurazione od un contratto 
di noleggio , quando la nave per il suo notorio stato d' inna- 
vigabilìtà non trovava più alcuno disposto nò ad assicurarla, 
né a noleggiarla. L'apposizione del nome alla parte esterna 
della nave ha per iscopo di rendere più difficile, che la nave 
possa sottrarsi a stabilire la propria identità, quando abbia 
a ciò un interesse, come, per esempio, dopo un investimento. 
(Cfr. Romberò in Holtzendorff's Jahrbuch filr Oesetzgebungj 
Verwaltung und Recktspftege dee Deutschen ReichB HI, Pa- 
gine 333 e seg.). Devesi però considerare che queste prescri- 
zioni non sono applicabili alle piccole navi, delle quali non 
è richiesta V inscrizione (vedi Ai't. 438). Cosi pure la prima 
disposizione circa il mutamento di nome non contempla il 
caso, in cui navi straniere passino in proprietà di sudditi 
germanici, poiché la legge dà quelle disposizioni solo per le 
navi inscritte, mentre le navi in questione non sono ancora 
state inscritte in nessun registro navale, sicché nulla si op- 
pone in questo caso al mutamento di nome. Con ciò é certa- 
mente possibile , che con una vendita fittizia sia prima data 
alla nave una nazionalità straniera ed in seguito con una se- 
conda vendita le sia restituita la nazionalità germanica (1), e 
che in tal modo sia frodata la legge (2). 



(1) In questi ultimi tempi anche alle autorità consolari germaniche 
nei porti inglesi, per impedire che navi in istato di innavigabilità abu- 
sino della bandiera germanica, fu data V istruzione di rilasciare ad una 
nave, passata in proprietà di sudditi germanici, il certificato provvisorio, 
di cui parla U sopra citato § 16 della legge federale del 26 Ottobre 
1867, solo in base ad un certificato di un perito navale del Board oflrade 
inglese, il quale attesti di avere visitata la nave e di averla trovata in 
istato navigabile. [CentralblaU fur das Deutsche Eeich 1875, Nr. 39). 

(2) In Inghilterra era vietato alle navi inscritte ogni mutamento di 



ghezza proporzionata, tracciate con ool«r bianco o giaUo. Stabilisce pare che 
Mia prima indicato il nome del bastimento o poi queUo del capoluogo del com- 
partimento marittimo, cui esso appartiene, interponendo fra 1 due nomi una pic- 
cola linea orizzontale dello stesso colore di queUo delle lettere. — Per meglio 
distinguere una nave dalle altre, 1' Art 808 Beg. vieta d'imporre uit nome già 
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3. Per e portata della nave », da calcolarsi secondo la sua gi*an- 
dezza (la quale è espressa coli' indicazione della sua lunghezza, 
larghezza massima e profondità), s'intende in primo luogo il 
peso, che può essere caricato sulla nave senza peris'^olo per la 
sua navigabilità. Ma inoltre con queir espressione s' indica an- 
che la capacità, il contenuto cubico della nave, cioè il volume, 
che può essere caricato nella parte disponibile di essa (Prot. 
IV pag. 1677). Se la portata è inscritta nel registro navale, ed 
in conformità è annotata nel certificato, sulla quale circostanza 
è rUasciato anche uno speciale documento, cioè il certificato 
di misurazione, ciò ha il suo effetto non tanto neir interesse 
privato, (per es. avuto riguardo ai contratti di noleggio), quanto 
anche in relazione al diritto pubblico. Con ciò si ha infatti 
un mezzo per istabilire V identità della nave ed inoltre una 
base per le diverse tasse (diritti d'approdo e portuali, diritti 
pei fanali; tassa per la navigazione nei canali), come pure 
per determinare il numero massimo di passeggieri nelle navi 
destinate all'emigrazione. 

Fino a questi ultimi tempi all' espressione « portata » fu 
attribuito in Germania il primo significato (1). Come unità di mi- 



nome in forca del Merchant Shipping Aet del 1864 (aect, 34): aJ contrario 
il Merchant Shipping Ad del 1871 (aect. 6, cfr. aect, 12) permette tale can- 
giamento di nome, col consenso del Board of Trade, aUe navi inglesi ed 
il Merchant Shipping Act del 1873 (aect. S) concede simile facoltà alle 
navi straniere divenute inglesi. La legge marittima norvegese dei 24 
Marzo 1860 (Art 4) permette^ che il nome sia mutato col consenso del 
Be; la legge austriaca del 7 Maggio 1879 (§ 14) richiede a ciò il per- 
messo deir autorità, nel cui registro è inscritta la nave. H diritto fran- 
cese proibisce qualsiasi mutamento (legge del 5 Luglio 1886, Art. 8) [a]. 
(1) Gir. a questo riguardo Bombkbg Op. eit. Pag. 813-328. 



poBsedato da altro bastimento deUo stesso tipo ed appartenente al medesimo 
compartimento. Del pari non si può imporre xm nome giudicato sconveniente 
dall' autorità marittima {Arf. 808 n. 2 Reg,\ e cosi pure la denominasione del Be, 
deUa Begina» o dei principi deUa B. Famiglia, sensa previo brevetto d* auto- 
xiuBaxione del ministro della Casa di S. M., il quale con multerà prima U ministro 
della marina. Da ultimo è da notare che, giusta VAri. 47 Ood. M. Jf., il cambia- 
mento di denomìnasione alla nave toglie la validità aU' atto di nasion alita: ciò 
appunto per aUontanore il pericolo di frodi. Vedi a questo riguardo VArt. 809 let- 
tera a del Beg. 

[a] Bignardo al nostro diritto si vedano gli Art. 47 Ood. Jf. M. e 808 Reg, 
citati neUa nota precedente. 
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sura fu adottata la tonnellata, alla quale però corrispondevano 
diverse misure, specialmente quelle di 4000 libbre (misura 
normale) 5200 libbre, 6000 libbre (misura commerciale) 9000 
libbre (misura commerciale di Rostock). Questa portata era 
però prima dedotta dal contenuto dello spazio vuoto, consta- 
tato con un mezzo di misurazione molto incerto, e perciò sen- 
sibilmente diverso daireflfettiva grandezza della nave, coll'ag- 
giunta di un coefficiente stabilito in base air esperienza, il quale 
era sempre il medesimo, malgrado che anche la forma della nave 
influisca moltissimo sulla sua portata. La conseguenza di ciò era 
che la reale portata delle navi si scostava fino del 30 OjO ed 
anche più dal risultato della misurazione. (Neues Archiv filr 
Ilandelsrecht II, pag. 261 e seg. Entscheid, des R, 0. H. Q. IV 
pag. 241 e seg.). Coli' Ordinanza del 5 Luglio 1872, emanata 
dal Consiglio federale e relativa alla misurazione delle navi, 
è stata prescritta la constatazione della capacità, della nave in 
luogo di quella della sua portata. Tale capacità, è constatata 
col misurare la nave secondo il metodo assai preciso del Moor- 
80M, introdotto in Inghilterra già fin dall'anno 1854 ed adot- 
tato da quasi tutte le nazioni più importanti, che esercitano 
la navigazione marittima (§§ 1-14). La misurazione è fatta dagli 
uffici di misurazione stabiliti dai governi dei singoli Stati, fra i 
membri dei quali uffici vi ha un costruttore tecnico navale. (Ordi- 
nanza per la misurazione dell*^ navi § 19. Un prospetto di questi 
uffici], insieme a quello delle autorità ad essi preposte è conte- 
nuto neW Annuario della Marina Mercantile Germanica p. es. nel 
manuale per l'anno 1882 a pag. 34-36). La capacità è espressa 
in metri cubi: inoltre è indicato il numero corrispondente di 
tonnellate inglesi di registro (denominazione usata per indicare 
lo spazio di cento piedi cubi), inquantochè il metro cubo corri- 
sponde a 0,353 tonnellate inglesi di registro (§ 24). Dalla capacità 
della nave in tutte le sue parti (capacità lorda], constatata in 
questo modo, viene dedotta la capacità dei locali, che servono 
esclusivamente all'uso dell'equipaggio (locali d'alloggio), però 
al massimo fino a rappresentare la ventesima parte della ca- 
pacità lorda, come pure degli spazii eventualmente occupati 
dalle macchine, dalle caldaie a vapore e dalle carboniere; 
nei piroscafi ad elice è dedotto anche lo spazio del tunnel 
dell'asse dell'elica, però , prescindendo dai rimorchiatori , non 
oltre la metà della capacità lorda (§§ 15-18) , e cosi è rile- 
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vata la cosi detta capacità netta della nave, la quale secondo 
la maggior parte delle legislazioni e cosi anche nel diritto 
germanico è la sola, che dà norma pel pagamento delle tasse (1). 
À constatare la misurazione avvenuta è rilasciato (dagli ufficii 
di revisione preposti a quelli addetti alla misurazione: § 20) 
apposito certificato, il quale, al pari del registro navale e del 
certificato (2), indica la capacità lorda e quella netta, si In 
metri cubi, come in tonnellate di registro (Ordinanza per la 
misurazione delle navi § 24) [a] e fa parte delle carte di bordo. 
Anche il numero di metri cubi, indicante la capacità netta, deve 
essere marcato, inciso od applicato in altro modo conveniente 
sopra un baglio della coperta della nave (3) [&]. 



(1) L^ ordinanza per la misurazione delle navi prescriveva questa 
constatazione della capacità anche per quelle navi, che erano già stato 
misurate in conformità al metodo precedente (§ 38). La misurazione do- 
veva essere compiuta ovunque prima del 1** Gennaio 1878. 

(2) Vedi anche Istruzioni del 5 Gennaio 1873 per gli uffici! germanici, 
incaricati della tenuta del registro navale, riguardo all^ annotazione 
nei moduli di oertij&cati per le navi dei risultati delle operazioni di mi- 
surazione, eseguite in forza deir ordinanza del 5 Luglio 1872, relativa 
alla misurazione delle navi {ZerUralblatt fiir da» DeuUche Reich, 187 3 ^ 
pag. 156; Stabekow, Samml, der deuUehen SeeschiffahrUge^etze, Leipzig 1876 ^ 
pag. 309). 

(3) Begolamento del 28 Novembre 1872 per V esecuzione delP ordì- 



[a] L* Art. 43 Ood. M. Jf. dispone, ohe per ottenere l' atto di nazionalità la 
nave dovrà esffere stazzata seoondo il metodo e le norme, ohe saranno determi- 
nate dal regolamento. Ij* Art, 96» Reg, dioe ohe il metodo per la stazzatura dei 
bastimenti è stabilito con nn reg^olamento speciale. "UArt, 266 aggiunge ohe di 
redola la stazzatura deve essere eseguita nello Stato dai periti stazzatori debi- 
tamente abUitati, ohe però per ecoozione può essere autorizzata anche all'estero 
dal Ministero deUa Marina : L* 86 si tratta di bastimenti nazionali, ohe devono 
rimanere permanentemente aU* estero ; 2.« se si tratta di bastimenti da farsi na- 
zionaU, perchè di nuova oontruzxone o provenienti da bandiera estera, ovvero già 
nazionali, cui bisogni cambiare Tatto di nazionalità per avvenute alterazioni no/ 
tipo o nella portata, i quali bastimenti, prima di approdare ad un porto dello 
Stato, debbano compiere uno o più viagi^i all'estero. In questo seoondo caso la 
stazzatura deve farsi sotto la sorveglianza degli ufiloiali consolari da periti 
stazzatori abilitati nel Regno e dimoranti nel luogo, in cui trovasi il bastimento, 
inviativi espressamente dagli armatori o proprietarli. I successivi articoli fino 
all'ilrt. 291 stabiliscono le norme da osservarsi per procedere alla stazzatura o 
ristazzatura delle navi nazionali. Qli Ari. 291-299 redolano l'istituto dei periti 
stazzatori, cui sono attribuite qneUe operazioni, e dettano le norme per 1* abi- 
litazione a tale ufficio. Ij* Art, 800 determina le retribuzioni, che competono ai 
periti stazzatori per ogni singola stazzatura. 

[b] Jj* Art. 892 Beg, prescrìve che il numero indicante il tonnellaggio netto di 
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L* adozione del sistema del Moorsom ha avuto anche per 
conseguenza, che in conformità alle convenzioni intervenute 
nel periodo di tempo fra Tanno 1872 ed il 1882 fra T Impero 
Germanico e la Danimarca, T Austria-Ungheria, gli Stati Uniti 
deir America del Nord, F Inghilterra , la Francia, T Italia, la 
Svezia e Norvegia, il Chili, V Olanda, la Spagna e la Russia, 
relative al reciproco riconoscimento delle misurazioni operate 
col nuovo sistema, i certificati germanici sono riconosciuti va- 
lidi anche negli Stati sopra indicati. Però è alle navi a vapore 
germaniche permesso di chiedere nei porti inglesi la misura- 
zione degli spazii riservati alle macchine per ottenere le mag- 
giori deduzioni, che il diritto inglese consente dalla capacità 
lorda. Cosi pure di ricambio i certificati danesi, austroungarici, 
americani del nord, inglesi, francesi, italiani, svedesi, norve- 
gesi, chileni, olandesi, spagnuolì, russi e finlandesi sono ricono- 
sciuti anche in Germania. Solo per le navi dell'America Setten- 
trionale, poiché la legge americana riconosce solo la capacità 
lorda e non ammette, che da questa si faccia alcuna deduzione, 
a richiesta dei capitani si fa luogo alla misurazione degli spazii 
deducibili allo scopo di constatare la capacità netta. E nelle 
navi a vapore inglesi, olandesi, spagnuole e finlandesi, nelle 
quali, in forza delle disposizioni vigenti nei rispettivi paesi, 
sono concesse deduzioni dalla capacità lorda maggiori che in 
Germania, devono essere fatte le deduzioni qui prescritte colla 
misurazione degli spazii da dedursl, nel procedere alla quale 
però la capacità dei locali che servono per alloggio, è ritenuta 
conforme ai rispettivi certificati; così pure è per le navi olan- 
desi permesso di stabilire la capacità netta semplicemente col- 



nanza per la misurazione delle navi § S9; Gfr. Notificazione del 2i Ot- 
tobre 1875 per completare il § 23 della citata ordinanza {ZentralblcUt JUr 
da» Deutsche Reieh, 1875, Nr, 46, pag. 718). 



registro sia impresso in modo permanente snila faooia prodiera del baglio di 
poppa del gran boccaporto al centro del baglio maestro medesimo- Questo nu- 
mero, ohe deve indicare la portata del bastimento fino ai centesimi di tonnellata, 
ed esser sempre preceduto dalle due lettere iniziaU maiuscole T. B., deve essere 
scritto in oift'e arabiche, alte non meno di centimetri 10 e larghe in proporsione, 
ed inciso a fuoco od in altro modo, pnrchò 1* incisione sia profonda almeno un 
centimetro, se il baglio maestro ò in legno, oppure dipinto ad olio con lettere 
e cifre nere su di un fondo bianco, se questo è in metaUo. 
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]*iigg^iangere il tre per cento alla capacità netta indicata nei 
certiiicHti di misarazione rilasciati in Olanda (1). 

5. Coir indicazione prescritta al N. 3 si cerca di assicurare la 
constatazione dell* ori^naria nazionalità della nave e di ren- 
dere più difficile r impugnativa di essa (Prot. IV, pag. 1681). 



(1) Cf. le disposizioni del 21 Dicembre 1872 relative al riconosci- 
mento nei porti germanici delle indicazioni della capacità contenute 
nelle carte di bordo di navi danesi, austro-ungariche e delP America Set- 
tentrionale. {Reichs-eentralbltUt deWtkJmo 1873, pag. 168. Stabbmow, «Samm- 
lung der DeuUchen Seenchtffahrtsgesetze , pag. 274 e seg. Centralhlatt dei- 
Panno 1875 pag. 324 e delPanno 1879 pag. 269); Notificazione del Direttore 
Generale danese delle gabelle del 28 Dicembre 1872 (Preusa, HandeUarchiv. 
del 1873, 1 Nr, 7, pag. 157); Decreto del ministero austro-ungarico del com- 
mercio del 3 Novembre 1872 (ivi II, Nr. 44 pag. 459); Circolare delPufficio 
del Tesoro in Washington del 25 Ottobre 1872 (ivi I Nr. 14 pag. 342). Di- 
sposizioni del 2 Ottobre 1878 circa il riconoscimento nei porti germanici 
delle indicazioni della capacità contenute nelle carte di bordo di navi 
francesi ed inglesi (Centralblatt deìV anno 1873, pag. 316 e seg. Stabknow, 
pag. 320-322); Deliberazione del Consiglio intimo inglese del 26 Giugno 1878; 
{Preu88, HandeUarehiv. 1873^ II Nr. 42, pag. 410); Disposizioni del 25 A- 
gosto 1874 circa il riconoscimento nei porti germanici delle indicazioni 
della capacità contenute nelle carte di bordo di navi italiane (Centralhlatt 
dell^anno 1874, pag. 928, Stabrnow, pag. 345 e seg.); Dichiarazione del 25 Giu- 
gno 1874 fra il B. Governo Imperiale Germanico ed il Governo Italiano 
(PreuM. HandeUarehiv, del 1874, II Nr. 37, pag. 250); Disposizioni circa 
il riconoscimento nei porti germanici dei certificati di misurazione di 
navi svedesi {^Centralhlatt delPanno 1875, Pagina 688); Appendice ad 
essa del 22 Luglio 1882 {Centralhlatt delPanno 1882, pag. 863); Disposi- 
zioni delPll Gennaio 1876, circa il riconoscimento delle indicazioni della 
capacità contenute in certificati chileni (Centralhlatt delP anno 1876, 
pag. 26); Disposizioni del 7 Aprile 1876 circa il riconoscimento dei 
documenti accertanti la capacità delle navi norvegesi {^Centralhlatt dei- 
Panno 1876, pag. 221); Disposizioni pel riconoscimento delle indica- 
zioni riguardo alla capacità contenute nelle carte di bordo di navi 
olandesi (8 Aprile 1877, Centralhlatt delPanno 1877, pag. 184), spagnuole, 
{CentralhlaU delPanno 1880, pag. 38) e russe (11 Febbraio 1882, Central- 
hlatt deU^anno 1882, pag. 87). Vedi anche le Disposizioni delP 8 Luglio 1874 
relative alla misurazione dei piroscafi destinati alla navigazione attra- 
verso il Canale di Suez del 15 Aprile 1879 (Centralhlatt delP anno 1879, 
pag. 288 e seg.). 
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6. Qaale porto di origine la legge del 25 Ottobre 1867 in- 
tende naturalmente di indicare quello stesso, di cui parla V ar- 
ticolo 435 del Cod. dì Comm. - Cfr. Art. 455, 475. 

7. Le disposizioni contenute nei numeri 5 e 7 mirano a 
render possibile il fornire in ogni tempo la prova, che la nave 
è autorizzata ad inalberare la bandiera imperiale. Ciò si de- 
duce, al pari del motivo della disposizione data riguardo alle 
società, dal § 2 della legge del 25 Ottobre 1867 (Vedi sopra 
all'Art. 434). 

8. Le leggi di alcuni Stati prescrivono anche per il pegno 
convenzionale di navi registrate V inscrizione nel registro na- 
vale: così la legge introduttiva prussiana air-4r^ 59, però solo 
nelle provincie, in cui vige V AUgemeine Landrecht; la legge 
del 26 Maggio 1873 § 48, la quale dichiara applicabili alla 
Nuova Pomerania ed a Rtigen le disposizioni della sopra citata 
legge introduttiva e la legge del 27 Maggio 1873 § 48, che la 
stessa cosa dispone per lo Schleswig-Holstein; Tordinanza del 
Mecklemburgo Schwerin del 28 marzo 1881 riguardante il pe- 
gno di navi e di parti di navi. Giusta TArt. 59 § 1 della legge 
d'introduzione pella Prussia T annotazione deve contenere: 

1. il ìiome del creditore; 

2. V indicazione del credito , pel quale è con- 
ceduto il pegno ; 

3. il riferimento alV atto di pegno , con indi- 
cazione del luogo e della data della costituzione 
di esso; 

4. la data della trascrizione. 

Secondo il § 3 deirOrdinanza del Mecklemburgo: 

1. il nome del creditore; 

2. il credito, pel quale è costituito il pegno: 
l'ammontare del credito in una determinata somma 
a titolo di capitale: il tasso degli interessi o Vin- 
dicazione: senza decorrenza di interessi; 

5. il riferimento all' atto di pegno colVindica- 
zione di chi lo concede, del luogo e della data 
della costituzione di esso; 

4. il giorno della trascrizione] 
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li. la sottoscrizione dell' ufficiale incaricato 
della tenuta del registro [a], 

9. Col certificato deve fornirsi la prova della nazionalità 
della nave in tempo si di pace che di guerra: in tempo di 
pace, avuto riguardo ai diritti, che determinate nazioni garan- 
tiscono per mezzo di trattati ad altre nazioni ed alle loro navi : 
in tempo di guerra, aftinché riesca possibile alle potenze gner- 
reggianti lo stabilire, se una nave appartenga al proprio Stato, 
se debba considerarsi neutrale oppure nemica. Il certificato 
è un documento pubblico, la cui publica fldes è riconosciuta 
anche dalle nazioni straniere. In conseguenza non solo deve 
porsi il massimo studio, affinchè V indicazione , contenuta nel 



[a] n Codice di Commercio Italiano ha disciplinato come segue l'importantissimo 
istituto del pegno oonvenisionale sulle navi. L^ArL 486 dice ohe il contratto di pe- 
gno snUa nave o su porzione di essa deve farsi per iscritto. La scrittura costitutiva 
del pegno non ha effetto rispetto ai tersi, se non è trascritta nei registri dell' uf- 
ficio marittimo, presso il quale è inscritta la nave , quand' è fatta nel Regno o 
nei registri del regio consolato del laogo, ove si trova la nave, qnand' é fatta in 
paese estero ed il console deve tosto trasmettere copia da lui autenticata del 
contratto di pegno all' ufficio saddetto. Il pestio deve essere in ambi i oasi an- 
notato sull'atto di nazionalità della nave, della quale annotan<me va fatta men- 
sione naU' atto di trascrisione : gU amministratori della marina mercantile e gli 
ufficiali consolari aU' estero non possono trascrivere 1' atto di pegno , se non è 
loro presentato 1' atto di nszionalità , salvi i oasi degli Art, 486 e 489, ^ Se la 
scrittura cogtiUUiva del pegno 1 dW ordine, la girata di e*»a produce il tra^erimento 
del credito e di ogni altro diritto accessorio (Ait. 4S8). Per V <ifflcaeia del pegno sulle 
navi non occorre la nomina di un custode (Art. 487). Se la cosHtueione di pegno l 
fatta nel Segno ^ mentre la nave è in viaggio per un paese estero, può convenirsi che 
V annotazione suU* atto di nazionalità debba eseguirsi nella cancelleria del regio con- 
solato del luogo, ove la nave si trova o per dove l diretta, purché però il luogo sud- 
detto sia didiiarato per iscritto contemporaneamente alla domanda di trascrizione del 
titolo. In questo caso V amministratore della marina mercantile deve tosto trasmettere 
una copia del titolo ^ da lui autenticata, alV ufficio consolare suddetto a spese del ri- 
dkiedente. Il contratto non ha effetto rispetto ai terzi che daUa data delV annotazione 
sulV atto di nazionaUtà (Art. 489). 

La scrittura costitutiva di pegno sopra una nave in oostrusione non ha ef- 
fetto rispetto ai terzi, se non è trascritta nei registri deU' ufficio marittimo, nel 
cui compartimento si fa la costmsione: e deve essere annotata suU'atto di na- 
zionalità, che viene rilasciato alla nave, quando ne sia compiuta la costruzione 
(Art. 48ft). Per le navi minori non destinate ad uscire dai porti, daUe rade, dai 
fiumi, dai canali o dai laghi e por quelle, non provvedute di atto di nazionalità, 
la validità del pegno è subordinata di fronte ai terzi alla sua trascrizione in un 
registro speciale presso le aatori<à e neUe forme designate con regio decreto 
{Art. 490). 

Il Art. 894 del Eeg. prescrive che chi chiede la trascrizione di un atto di pegno, 
fatto nel Regno, di tutto U bastimento o di parte di esso, deve uniformarsi alle di- 
sposizioni dogli Art. 880-882 del Reg, Deve quindi fame domanda all' ufficio di 
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certificato riguardo alla nazionalitÀ della nave, sia conforme alla 
verità , ma devesi anche procurare , che questa verità possa 
sempre essere constatata. Con questa premessa si spiegano le 
disposizioni cosi complicate del § 6 della legge federale del 
25 Ottobre 1867, relative alle circostanze di fatto, che devono 
essere trascritte nel registro navale, come pure si spiega la 
disposizione, che il certificato corrisponda afi^atto al registro 
navale, benché di consueto il primo non sia una copia letterale di 
quest'ultimo. Il certificato è la più importante delle carte di 
bordo [a]. Precedentemente negli Stati germanici, costeggianti 
il mare, per giustificare la nazionalità delle navi si ricorreva 
a documenti di diversa natura, specialmente al Bielbrief o 
Beilhrief, cioè ad un certificato, che V autorità rilasciava per 



porto, dove è iscritto il bastimento medesimo e presentare* oltre l' atto di nasio- 
nalità, oopia autentica deli' atto di peipio, se si tratta di atto pubblico o di scrit- 
tura privata deposit ita presso un notaio o presso un pubblico archivio , od un 
originale colle sottosorisioni aut«ntioate da notaio od accertate artudiaialmente, 
se si tratta di una scrittura privata. {Art, 881 e 870 Beg.), L'ufficio di porto com- 
petente procede aUa trascrisione dell' atto sopra un registro a ciò espressa- 
mente destinato e conserva U contratito o la scrittura, assegnando loro un nn- 
mero d' ordine progressive. (ArL 88» e 877 Beg.) Si può però con fondamento ri- 
tenere abrogati implicitamente questi Articoli daU'^r^ 486 Cod, Cfomm. sopra 
riferito, col disposto del quale aono difficilmente conciliabili, in quanto che ri- 
chiedono l'atto pubblico e la scrittura privata autenticata o riconosciuta (Vedi P. 
Ascoli. Il Codice di Oommereio Italiano Commentato. Comm. al LUrro IL Art, 481, 
nr. 88), 8e latto di pegno l fatto alVesterOy chi ne chiede la trascrisione deve presen- 
tare aUa cancelleria consolare del luogOy dove si trova il bastimento, due copie delVatto 
stesso. La trascrizione si farà nel modo prescritto sul registro alVuopo stabiUto, (Art, 
896 Reg,), L'ilH. 896 Reg, fornisce il modulo dell'annotasi one di trascrisione dell'atto 
di pegno tanto a tergo dell' atto di naaionalità, quanto suUa matricola dei basti- 
menti ed il successivo Art, 897 fomince queUo dell' annotaiione suUa matricola 
del bastimento dell' eseguita trascrisione dell' atto di pegno fatto aU'estero. Vedi 
gli Art. 408, 4li, 418, 414, 416, 418 del Regolamento, ohe espressamente contem- 
plano, oltre gU atti di vendita, anche quelli costitutivi di pegno. — Vedi esiandio 
gli Art, 406-407 Reg. relativi aU* annuUamento deUe note di trascrisione degli atti 
di pegno, e contenenti {Art. 407) il modulo deU' annotasione di oanceUasione da 
farsi daU' Autorità competente. Pel combinato disposto degU articoli del Codice 
di Commercio sovraoitati, l'atto di pegno non è valido di fronte ai tersi ohe dalla 
data deUa trascrisione nei registri deirufficio marittimo, presso cui è inscritta la 
nave, mentre neU'atto di trascrisione deve farsi menaione dell'avvenuta annota- 
sione sull'atto di nasionalità. In conformità a tale principio, VArt, 676 tUL al. Cod. 
Comm. dichiara che nel concorso di più crediti mensionati nel n.* 18 (fra i quali 
vi sono i orediti, per cui la nave è stata data in pegno), la preferensa è deter- 
minata daUa data della trascrisione del titolo e dell' annotasione sali' atto di 
nasionalità. 

[a\ I4* Art, 86 Cod. M, M. dispone ohe le carte di bordo, di cui devono essere 
munite le navi nazionali, (e ohe servono a far fede della nasionalità) sono l' atto 
di nasionalità ed il ruolo d' equipaggio. 
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attestare la costruzione della nave in conformità ai rego- 
lamenti, la grandezza e qualità di essa, e dove eravi T indi- 
cazione del proprietario, del costruttore, della data e del 
luogo della costruzione ,Poehls iS^eeracTi^ / pag. 55 e seg.), ed 
il passaporto marittimo. Il Codice di Commercio ha preso 
dal diritto inglese (1) il concetto sia del registro navale, sia 
del cei-tificato, a questo conforme (Prot IV, Pag. 1666). Non è 
con ciò escluso del resto ^ che oltre al certificato si possano 
avere altri documenti, specialmente il passaporto, avuto ri- 
guardo ai vantaggi di questo, derivanti da trattati internazio 
nali, ed a questo subordinati (2). Ciò era da ritenersi con- 
forme alle disposizioni del Ccdice di Commercio (Prot. IV Pag. 
1683). La stessa cosa è a dirsi a termini della legge federale 
del 25 Ottobre 1867; questa infatti dispone al § 9 : 

Col certificato è dimostrato il diritto della nave 
di inalberare la bandiera federale. A giustificare 
questo diritto npn è necessario in ispecial modo 
un passaporto. 

Con ciò è bensì dichiarato, che basta il certificato, ma non 
è detto, che esso sia 11 documento solo ed esclusivamente per- 
messo. 

Art. 436. 

Quando dopo V inscrizione si verifichino dei 
cambiamenti nelle circostanze di fatto, indicate 
neir articolo precedente, essi devono venire an- 
notati nel registro navale e trascritti nel certifi- 
cato [a]. 



(1) Cfr. Abbott, pag. 46 e seg.; Kaclachlan, pag. 88 e seg. 

(2) L' appendice alla legge d'Amburgo del 22 Dicembre 1865, relativa 
alle carte di bordo delle navi mercantili d'Amburgo, dispone che, quando 
ne sia fatta richiesta, debba essere rilasciato un Bielhrief. In Austria il 
BUlbrUf serve, giusta la legge del 7 Maggio 1879, relativa aUa registra- 



lo] / trapassi di proprietà, delle navi devono essere denunciati aU' ufficio di 
porto nei modi e termini ^ che saranno stabiliti dal Regolamento, {Art. 48 Cod. 
Jf. Jf.) — Oli Art. 86 6t 866 Heg, determinano i ducamenti, ohe gii eredi testati 
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Qualora la nave vada perduta o decada dal di- 
ritto d' inalberare la bandiera nazionale, essa deve 
essere cancellata dal registro navale e dev'essere 
restituito il certificato rilasciato, salvo che non 
sia dimostrato in modo degno di fede, che non 
ne può essere fatta la restituzione [a]. 

Questo articolo è testualmente ripetuto nella legge federale 
del 25 Ottobre 1867, § 11; (1) solo naturalmente in luogo delle 
parole nel « precedente articolo » sono state poste le parole 
« nel § 6 » ed all' espressione « bandiera nazionale » è stata 
sostituita r altra « la bandiera federale ». 



zione delle navi mercantili, a giustificare la proprietà di navi di re- 
cente costruzione (§ 15 e seg.), mentre ivi il Eegisterbrief ha l'impor- 
tanza, che neU' Impero Germanico è attribuita al certificato (§ 21). 

(1) Quando dopo V inscrizione si verifichino dei cambiamenti nelle cir- 
costanze di fatto j indicate nel § 6, essi devono essere trascritti nel registro na- 
vale ed annotati nel certificato. 

Qualora la nave vada perduta o decada dal diritto d'inalberare la ban- 
diera federale, essa deve essere cancellata dal registro navale e dev* essere 
restituito il certificato rilasciato, salvochè non sia dimostrato in modo degno 
di fede, che non ne può essere fatta la restituzione. 



od intostivti devono presentare al competente ufficio di porto per provare, ohe 
hanno diritto ad ottenere il trasferimento deUa proprietà di un bastimento. 
h^Ari. S67 Reg. stabiliHoe ma^rgiori formalità pel caso, in cui la domanda pel tra- 
sferimento sia fatta dal rappresentante di minorenni, interdetti od assenti, lì 
■ueceMivo Art. 3G8 dice, come debbano regolarsi gli affioii di porto nei oasi dnbbii 
per le ocoorrenti norme o risolasioni. VArt. 871 Reg. prescrive inoltre ai nuovi 
proprictarii o compartecipi nella proprietà di un bastimento di presentare agli 
uffici di porto un certificato del rispettivo sindaco, per dimostrare la loro capa- 
cità a possedere navi nazionali in conformità all'Art. 40 Cod. M. M. 

[a] Art. 50 Cod. M. M. La nave^ della quale non si abbia notizia da due anni, 
sarà cancellata dai ruoli. — Art. 48 § 1 Cod. M. M. Quando Vvfficiale di porto rico- 
nosce che per causa di morte^ matrimnniOf cambiamento di nazionalità del proprietario, 
aggiudicazione o legittimo abbandono una nave sia p<tssata per intiero a persona stra' 
niera, non avente i requisiti per essere proprietaria di navi italiane, o che tali re<iui- 
siii siano stati perduti, pubblica nel giornale degli annunzi giudiziarii un avviso, por- 
tante notificazione ai creditori, che fossero interessati nella nave, che, dopo trascorsi 
tre mesi, se non vi saranno opposizioni, egli rilascierà il certificato di dismissione di 
bandiera e cancellerà la nave dalla matricola. — Vedi anche gli Art. 871-876 Reg. 

Art. Sin Reg. Inatto di nazionalità di un bastimento naufragato demolito o ven- 
duto ad rMtcra persona si ritira e, debitamenU annullato, (tracciandovi una linea 
diagonale e dichiarando a tergo il motivo dell'annullamento), si conserva neWar- 
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L* annotazione sul certificato, prescritta nell'Ai. !«*, natural- 
mente può effettuarsi solo quando la nave ritorni nel porto d'o- 
rigine, poiché il certificato si trova a bordo della nave. 

La restituzione del certificato è prescritta, affinchè non se 
ne possa fare alcun abuso. 

Art. 437. 

Le leggi dei singoli Stati stabiliscono i ter- 
mini, entro i quali devono essere denunciate e 
giustificate le circostanze di fatto, che rendono 
necessaria una inscrizione od una cancellazione, 
come pure le pene, nelle quali incorre colui che 
lascia trascorrere questi termini e non ottempera 
alle precedenti disposizioni [a]. 



ckMo delVt^fflcio di portOy ove l inserittOy insieme al ntolo d'equipaggio, già posseduto 
dal bastimento. 

Art. 810 Reg. Avvenendo la dispersione o la distruzione delV atto di nazionalità^ 
il capitano o padrone dovrà fame constare la causa mediante atto giurato innanzi il 
pretore nello Stato ed innanzi il regio vJSiziaU coasolare àW estero. In ogni caso gli 
uffizioli di porto consolari^ quando venga loro presentato o ricevono V atto giurato, 
procederanno ad investigazioni per accertarsi, se la dispersione o distruzione deWatto 
di nazionalità sia avvenuta per colpa o dolo del capitano o padrone: ed, avendone 
prove od indizii sufficienti, ne stenderanno processo verbale pel relativo procedimento 
giudiziario. 

Art. 418 Cod. If. If. Sarà punito con pene di polizia il capitano o padrone che 
per negligenza abbia perduta o distrutta alcuna deUe carte di bordo della sua nave. 

[a] li* Art, 399 Reg. stabilisce per la denancia degli atti tra vivi dichiarativi o 
traslativi di proprietà dei bastimenti e dei loro carati il termine di trenta giorni 
computabili: a) por gli atti pubblici e per le scritture private fAtte, o ricevute 
nello stato, dalla loro data; 6) per le sentense, pronunciate dalle autorità dello 
Stato, dalla data, in cui esse sono divenute eseguibili; e) per gli atti di trapasso, 
soggetti a vincolo di condiaione sospensiva, dal giorno in cui la condiaione siasi 
verifioata. L'obbligo della denuntia nel termine sopra indicato non cessa, quando 
anche, prima d«fUa scadenza di esso, siasi verificato altro trapasso di proprietà. 
— Pel caso di trapasso di proprietà par causa di morte il termine è , giusta il 
success: vo Art. 368, per gli eredi o legatari! maggiori di Ptà, di quattro mesi dalla 
morte pelle successioni aperte nello Stato, di sei mesi per quelle aperte in altre 
parti d'Europa e di dioiotto mesi per quelle aperte fuori d'Europa. Se trattasi 
di «"redi o legatari! minori d' età od interdett', la denunzia deve farsi dai tutori 
od amministratori, ed il termine decorre dal giomc*, in cui essi hanno avuta le- 
gale conoscenza della loro nomina. In caso di assenza il termine di quattro 
mesi decorre solo dal giorno del preso possesso por la sucoessione dell' assente, 
sia tale possesso definitivo n provvisorio od anche semplicemente di fatto, ed, 
in caso di accettazione d' eredità col beneficio dell' inventario, dalla scadenza 
del tempo per fare l' inventario; ma però la denuncia per le eredità accett«te 
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Le disposizioni, riservate in questo articolo alle leggi dei 
singoli Stati, nono state date colla legge federale del 25 Ottobre 
1867 per tutti gli Stati, facenti parte della Confederazione della 
Germania del Nord, cioè per gli Stati marittimi appartenenti 
all'Impero Oermanico. Il § 12 della legge citata dispone infatti: 

Le circostanze di fatto , che in conformità al 
§ 11 rendono necessaria ima inscrizione o la can- 
cellazione dal registro navale, devono essere, entro 
sei settimane dal giorno, in cui l'armatore ne ha 
avuta cognizione, da lui denunciate e giustificate 
in modo degno di fede alVautorità, cui è affidato 
il registro navale, affinchè siano adempiute le di- 
sposizioni del § 11, e, quando ne sia il caso, an- 
che colla restituzione del ceiiiflcato. 

U obbligo di fare la dichiarazione e di for- 
nirne la prova incombe: 



con tale beneficio ed aperteni neUo Stato deve farsi entro un nnno dal f;iorno 
dell' aperta suooensione. I termini sono duplicati per le Hucoestiioni dei militari, 
appartenenti ai corpi mobilissati, i quali muoiano in tempo di guerra* La d«^ 
nnncia del trapasso di proprietà dei bastimenti a favore delle società ed altri 
corpi morali dev* essere fatta dai rispettivi rappresentanti od amministratori 
negli stessi termini. Questi però non si applicano agli atti, sentense o testa- 
menti fatti air estero (Art. 864 Reg.). ~ In caso di omessa o ritardata denuncia, 
viene steso dall' ufficio di porto processo verbale della contravvensione ed il 
naovo proprietario sarà passibile dell' ammenda non minore di Lire 80, commi- 
nata dall'art. 4J6 (Jod. M. H, per ohi, divenuto proprietario o partecipe ali i pro- 
prietà di una nave, non si faccia riconoscere dall' autorità marittima in confor- 
mità all'are. 48 Cod. stesso. (Art. 369 Reg.). So V omessa o ritardata denuncia ri- 
flette più acquisitori o compartecipi di un bastimento, risultanti da un unico 
atto, l'ammenda sarà inflitta ad ogni singolo aoquisitoro o nuovo partecipe, ma 
al contrario la denuncia fatta da uno di essi in tempo debito libera anche gli 
altri, ohe non siansi fatti riconoscere. L' ammenda va inflitta solo ai rappresen- 
tanti, tutori od amministratori, quando da questi doveva essere fatta la denuncia 
per conto delle persone, divenute acquisitrici o partecipi deUa proprietà di un 
bastimento. La contravvenzione in questo caso essendo una, una dovrà pure es- 
sere l'ammenda da applicarsi, nonostante ohe siano più le persone interessate 
(Art. 870 Beg.). La donna proprietaria o partecipe nella proprietà di un basti- 
mento, divenuta straniera per causa di matrimonio, ed il proprietario od il par- 
tecipe, che per naturalità o qualsiasi altra ragione perde- la oittadinansa italiana, 
devono farne la diohiarasione entro un mese al competente uffisio di porto, e 
cedere entro l' anno dalla fatta diohiarasione a favore di cittadini italiani la 
parte di carati, che eocede il terxo acconsentito agli stranieri (Art. 878 Beg.). 
Trascorso l'anno, sensa che siasi ottemperato a tale disposizione, l'ufficio di 
porto, in cui è inscritto il bastimento, ne promuove la vendita giudisiale nel 
modo indici^to nel Tit. II, Libro II del Codice di Commeroio {Art. 874 Beg.). 



Digitized by 



Google 



DISPOSIZIONI GENERALI. ART. 437. 49 

1.^ se la nave è posseduta da più persone in 
comune, a tutti i compartecipi; 

2.^ se proprietaria o comproprietaria è una 
società per azioni, per conto di essa a tutti i 
membri della direzione; 

3.^ se proprietaria o comproprietaria è una 
società commerciale d' altra natura, per conto di 
essa a tutti i soci personalmente responsabili; 

4P se il mutamento consiste in un cambia- 
mento di proprietà, il quale non influisca sul di-- 
fitto della nave d'inalberare la bandiera federale, 
al nuovo acquirente della nave o della parte di 
nave. 

Cosi pure la determinazione d' una pena pel caso di inos- 
servanza di queste prescrizioni non è lasciata alle leggi par- 
ticolari dei singoli Stati, ma la pena è stabilita dalla legge 
stessa al § 15. 

Nella pena comminata al § 14 (1) incorre an- 
che colui che non adempie entro il termine di sei 
settimane all' obbligazione , che gli incombe a te- 
nore delle disposizioni del § 12, salvo che egli non 
provi di non essere, senza sua colpa, stato in grado 
di adempierla. La pena non è applicabile, se prima 
della decorrenza del termine Vobbligazione è adem- 
piuta da uno dei coobbligati. La pena è raddop- 
piata contro colui il quale trascuri di adempiere 
V obbligazione anche nel termine posteriore di sei 
settimane dal giorno, in cui ha acquistata forza 
legale la sentenza che lo condanna. 



(1) Multa fino a 100 talleri o carcere in proporziouo. 



Dir. Mar» Qermanieo, 
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Art. 438. 

Le leggi dei singoli Stati possono stabilire che 
le disposizioni degli Art. 432 al 437 non siano 
applicabili alle navi di piccola portata (navi per 
la navigazione delle coste ecc.) [a]. 

La legge federale del 25 Ottobre 1867 (§ 17) aveva del 
pari lasciata alle leggi dei singoli Stati la facoltà di stabilire, 



\a] Sono esenti daìV obbligo delV aito di nazionalità i battelli e U barche , che 
esercitano la pesca costiera nello Siato^ o che sono deHifiati al servizio dei porti e 
dell*' spiaggiey e potranno pure esserne esentati jxr disposttione del Ministro della 
manna i battelli, che venissero armati alt estero per esservi addetti permanentemente 
alla pesca costiera entro limiti determinati {Cod. M, M. Art, SO Capov. t e ?). Per 
essere ammessi ad esercitare l'arte di barcaiuolo, condarre chinttei pontoni, 
navicelle da diporto e qualunque altro galleggiante occorre una lioenxa do\- 
l'ufficio di porto {Art, 187 Cod. M. M.) e chiunque vorrà stabilire nei porti, 
nelle rade, nei seni, canali, fossi o Mtretti, servizii di piroscafi pel rìmcrchio 
delle navi dovrà munirsi di apposita licenza doli* autorità marittima ed uni- 
tormarsi alle prescrizioni dei relativi regolsmcnti {Cod. ìf. M. Art. 100). I bat- 
telli e le barche, addetti alla pesca costiera, al servizio dei porti e delle spiaggie 
o ad altro qualunque viso, devono essere provveduti di una licenza da rilasciarsi 
dagli uffici di |.orto circondariali e dipendenti ed anche dalle delegazioni di 
jiorto, le quali fossero espressamente a ciò autorizzste dal ministero nei termini 
o modi indicati colle altre successive disposizioni (vlrf. 800 Seg.) In ognuno di 
questi ufficii deve tenersi un registro (avente la relativa rubi ina, quando il numero 
dei galleggianti inscrittivi lo richieda) in cui saranno inscritti con un numero 
progressivo (che dovrà esKere dipinto in modo appariscente sui lati estemi del 
gallegginnte, ci^ò a destra di prora ed a sinistra di poppa) e colla relativa de- 
nominazione, ove al proprietario sia piaciuto d* imporla, i battelli ed altri gal- 
leggianti, che si trovino nella circoscrizione territoriale del comune, in cui è 
stabilito l'uffizio, ed in quella delle delegazioni di porto designate dal capo di 
compartimento. L'inscrizione sarà determinata dal domicilio dei proprietarii o 
dal luogo ove stanziano i galleggianti. ( Art. 000 Reg. ) li'Art. ODI successivo dà 
le norme per l'esercizio di un sindacato da parte digli uffici di porto circondo- 
riali sui galleggianti del rispettivo circondario. L' Art. 002 stabilisce il modo di 
comprovare la proprietà dei galleggianti ed il trasferimento di essa, e dell' «n- 
nutaziono nel relativo registro dei singoli trapassi di prop ietà, che siano de- 
nunciati, la Art. 003 prescrive la conservazione dei documenti presentati nell'ar- 
chivio dell' ufficio di porto, che In operato T inscrizione o l'annotazione nel pro- 
prio registro e determina la maniera di procedure al passaggio del galleggiante 
da uno ad altro uffizio di porto. L' Art. 004 dico ehe la stazatura regolare oc- 
corre solo pei galleggianti, che per la natura dell'esercizio, cui sono addetti, de- 
vono pagare tasse marittime, menti e por gli altri basta che sia annotata nel 
registro e nelle licenze la portata approssimativamente determinata dagli ufficii 
ili porto senza veruna spesa e formalità. 1,' Art. oor» contempla i haNtimenti ad- 
detti ad un esercizio promiscuo e quelli che siano indebitamente inscritti sul 
registro dei galleggianti, mentre sono permanentemente addetti ad eserciziì, pei 
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a favore delle navi di piccola portata, eccezioni alla regola, 
che Tesercizio del diritto di inalberare la bandiera imperiale 
dipende dalla previa inscrizione nel registro navale e dal ri- 
lascio del certificato. Ma, poiché in seguito a ciò fu adottata 
una linea di condotta troppo diversa nei singoli Stati, cosi la 
cosa fu più tardi regolata da una legge deirimpero. La legge 
del 28 Giugno 1873, riguardante la registrazione e la deno- 
minazione delle navi mercantili, dispone infatti al § 1 : 



qnali è prescrìtto Tatto di nazionalità. "SeìVArt. DOG sono esposti i casi in cai 
sì procede alla cancellazione dei galleggianti dal registro d'inscrizione e Del- 
l' ^r^ 907 sono date delle norme amministrative per provvedere aUa compila- 
sione della sitnazione del materiale golleggiante di ogni singolo compartimento. 
— Gli Art 008y 90D si occupano deUe licenze da rilasciarsi dall'ufficio del porto 
d' inscrizione, ohe deve essere sempre a bordo dei galleggianti, quando escono 
dai porti, rade o canali. JjArL 910 è relativo aUe barche destinate aUa pesca 
limitata si del pesce che del corallo. It^Art. Otl si riferisce al traffico pel tra- 
sporto di merci e passrggieri e nell'art. 912 si leggono le condizioni, che, a 
Hcnso dell'art. 187 alinea Cod. M, M. si richiedono per avere ^autorizzazione di con- 
darre, neir interno dei pòrti e lungo le spiaggie, barche ed altri galleggianti, 
fatta eccezione pei piroscafi rimorchiatori e pei battelli addetti alla pesca limi- 
tata. Giusta gli Art. 913y 9l4y ciascuna licenza ha lo stesso numero del galleg- 
eiftnte, cui si riferisce, è rilasciata solo dopo V adempimento delle prescrizioni 
contenute nel precedente Ari. 900, ed ò intestata a colui che è autorizzato a 
dirigere il galleggiante per l'uso cui ò addetto: le lioenze cessano di essere va- 
lide col 8L Dicembre deU' anno in cui vengono emesse ; gli Art. 91C e 919 rego- 
lano il ritiro la conservazione delle b'cenze scaduto, che vanno rinnovate, e 
di quelle rilasciate ad un galleggiante, ohe venisse adoperato per un serviEio, 
per cui fosse prescritto l'atto di nazionalità, o che venisse demolito, distrutto 
o trasportato aU'estero. Jj Art. 917 prescrive la rinnovazione deU'annuale licenza 
anche ai galleggianti, che non sieno adoperati dai rispettivi proprietarìi e siano 
tenuti in disarmo e fa eccezione solo per quelli che si trovassero chiusi in ma- 
gazzini o tirati a secco su terreno di proprietà privata o comunale. tà^Art. 918 
impone agli ufficli di porto una particolare vigilanza, affinchè niun battello eser- 
citi la peHca limitata od il traffico senza essere munito della relativa licenza e 
della preKcritta numerazione. h'Art. 9S0 prevede il caso di passaggio durante 
V anno di un galleggiante munito di licenza da diporto, di pesca limitata o di 
traffico intemo dalla giurisdizione dell'ufficio, che emise la licenza, alla giurisdi- 
zione di un nitro ufficio per eif<ìtto di vendica, trasferimento del domicilio del 
proprietario o per altra ragione. L' Art, 921 riguarda il rilascio di una nuova 
licenza nel caso di smarrimento o di distruzione della prima. Gli Art. 922-925 
provvedono, in applicazione dell'art. 191 Cod, M.Mj aU'ispezione delle piatte ed 
altri galleggianti di caricamento e scaricamento, a fine di decidere quali deb- 
bano efisore demoliti o riparati, ed alla composizione della commissione, che vi 
deve procedere. 

Da ultimo VArt. 490 Cod. Comm. (già riferito a pagina 43 nota a) dice che i 
contratti di costruzione, di alienazione e di pegno delle navi minori non desti- 
nate ad uscire dai porti, daUe rade, dai fiumi, dai canali o dai laghi ed altre 
non provvedute di atto di nazionalità non hanno effetto verso i terzi, se non 
siano trascritti in un registro speciale presso le autorità e nelle forme designate 
con regio decreto. 
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Al § n della legge 26 Ottobre 1867, relativa 
alla nazionalità delle navi mercantili ed alla loro 
facoltà d'inalberare la bandiera imperiale, è sosti- 
licita la seguente disposizione: 

Le navi aventi una capacità lorda non ecce- 
dente i 60 metri cubi possono esercitare il diritto 
di inalberare la bandiera dell'Impero anche senza 
la inscrizione nel registro navale ed il rilascio 
del certificato. 

Con ciò queste navi di piccola portata sono solo liberate 
dairobbligo della registrazione, ma non è loro tolto il diritto 
di richiedere che questa sia fatta. Però in tal caso esse ven- 
gono ad assumersi anche tutte le obbligazioni, che incombono 
alle navi registrate, ed in conseguenza sono in ispecial modo 
sottoposte eziandio alle disposizioni della legge 28 Giugno 
1873 relativa alla denominazione delle navi. 

Art 439. 

Nel caso di alienazione di una nave o di una 
parte di essa (carato) la convenzione intervenuta 
fra i contraenti, che la proprietà passi senz' altro 
air acquirente, può, agli effetti dell' acquisto della 
proprietà, tenere luogo della tradizione, anche 
quando eventualmente questa fosse necessaria se- 
condo i principii del diritto civile [a\ 



[a] Ogni alienazione o cesHone totale a parziale della proprietà a del godimento 
della nave dev* essere fatta per iftcriito : Nel Begno può farsi per atto pubblico o 
per scrittura privata^ ma non ha effetto rispetto ai terzi j se non }■ trascritta nei re- 
gistri delV Uifftcio marittimo^ presso il quale la nave l inscritta: All'estero d^ve esser 
fatta nella cancelleria del regio consolato dinanzi alV ufficiale consolare e non ha ef- 
fetto rispetto ai terzi^ se non e trascritta nei r.gistri del consolato. Il console deve 
trasmettere copia da lui autenticata delV atto di alienazione all' ufficio marittimo^ 
presso il quale è inscritta In nave. — In tutti i casi V alienazione deve essere annotata 
sulV atto di nazionalità coli" indicazione se il venditore resti in credito del prezzo in 
tutto o in parte. Gli amministratori della marina mercantile e gli ufficiali consolari 
non possono ricevere e trascrivere V atto di alienazione ^ se loro non viene presentato 
l'atto di nazionalità j salvo il caso preveduto nell'Art. 48.9. — Xel concorso di pia 
alienazioni la data delV annotazione stili' atto di nazionalità determina la preferenza 
{Cod. Comm. Art. 4fi8), Gli ufficiali consolari in paese estero non possono rie. vere gli 
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L'acquisto della proprietà di navi non era precedentemente 
regolato da principii giuridici diversi da quelli relativi a qual- 
siasi altro oggetto. Era quindi necessaria la tradizione. Però 
era ritenuta sufficiente una tradizione simbolica, la quale con- 
sisteva secondo alcuni (Sentenze del Trib. Supr. d'Appello di 
Lnbecca del 31 Dicembre 1839 e del 26 Novembre 1841: Seuf- 
fert's Archiv Vili N. Ili; X N. 232) nella trasmissione dei 



atti di €Uienaxione delle navi^ se non l provveduto al pagamento od alla sicurezza 
dei crediti pritilegiaH annotati 9u1V atto di nazionalità {Cod, Comm. Art, 484). Se 
r cUienaeione di una nave Hfa nel Segno, mentre la nave S in viaggio per un p<u9e 
estero, può convenirsi che V annotazione nUV atto di nazionalità debba essere eseguita 
ueUa cancelleria del regio consolato del luogo, ove la nave si trova o per dove é di- 
retta, purché però il luogo suddetto sia dichiarato per iscritto contemporaneamente 
aUa domanda di trascrizione del titolo. In questo caso V amministratore della marina 
mercantile deve tasto trasmettere una copia del titolo da luì autenticata alV ufficiale 
consolare suddetto a spsse del richiedente, -^11 contratto nan ha effetto rispetto ai 
terzi che dalla data deW annotazione sulV atto di nazionalità {,Cod, Comm, Art, 489), 
I contraiti di,., alienazione.», delle navi minori non destinate ad ustrire dai porti, 
dalle rade, dai fiumi , dai canali o dai laghi ed altre non i*rovvedute di atto di na^ 
eianalità non hanno effetto verso i terzi, se non siano trascritti in un registro speciale 
presso le autorità e nelle forme designate con regio decreto {Cod. Comm, Art. 490), 

Eooetto il caso di vendita giadiziale, nessuna nave italiana potrà essere ven- 
data a persone straniere, non aventi i requisiti per essere proprietarie di navi 
italiane, senza il permesso di dismissione della bandiera da oonoedersi nello 
Stato dall' autorità marittima ed all'estero dair autorità consolare, dietro con- 
segna e ritiro deUe carte e del giornale di bordo. (Cod. M, M, Art. 48 § 2). 

Riguardo agli Art. 87ù\ 877, 881, 882 Jieg, relativi alla trascrisione dell' atto 
di vendita, e sull' applicabilità o meno di essi, malgrado VArt. 488 Cod, Comm„ 
nella parte in cui prescrivono l'atto pubblico, ola scrittura privata autenticata 
da notaio od accertata giu'lisialmente vedi nota a pag. 43-44 ed Ascou op. cit. n. 61. 

L' uffizio di porto competente trascrive immediatamente tanto a tergo dell' atto di 
nazionalità, quanto sulla matricola dei bastimenti e nella colonna corrispondente al 
bastimento, cui si riferisce V atto, un sunto delie principali disposizioni delV atto me- 
desimo, la data di esso , e la data della trascrizione: queste indicazioni saranno fir- 
mate- dall' ufficiale, che ha eseguita la trascrizione (Art, 383 Reg.), Se la vendiin ha 
Imogo in paese estero, V uffiziale consolare deve far trascrivere V atto sul registro al- 
l' uopo stabilito ed a tergo dell' atto di nazionalità. Una copia autentica delV atto di 
vendita sarà trasmessa al competente uffizio diporto, il quale provvederà per lo adem- 
pimento delle formalità del bollo, e della legalizzazione della firma dell' autorità con- 
solare e quindi farà annotazione sulla matricola dei bastimenti delV avvenuta rendita 
e relativa trascrizione alV estero, indicandovi la data ed il numero del registro conso- 
lare {Ari, 885 Reg.) Nelle trascrizioni degli atti dovrà farsi espressa menzione, sf il 
prezzo fu pagato in tulio o in parte, come altresì si dovrà tener conto delle cautele sti- 
pulate pel pagamento del prezzo medesimo o di parte di esso, laddove non risulti es- 
sere stato pelato alV atto della vendita (Art. 38G Reg.) JjArt, 887 Reg, contiene tre 
moduU d' annotasioni di trascrisione, il primo per le vendite per scrittura pri- 
vata, il secondo per quelle per atto pubblico, il terzo per l'annotazione in nm- 
tricola di vendita seguita all'estero. — Giusta VArt. 389 Reg, gli atti di vendita 
stipulati ali* estero relativi a bastimenti di nuova costruzione, già coperti di 
bandiera estera, i quali sono passati in proprietà di persone aventi le condizioni 
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documenti riferentìsi al diritto di proprietà dell' allenante, e 
secondo altri nello stesso perfezionamento del contratto di 
vendita (Poehls, Seerecht I pag. 104; Kaltenborn, Seeracht I 
pag. 110; Cfr. anche V Allgemeine Pì'eussische Landrechf II, 8, 
§ 1396). 

Il progetto prussiano del Codice di Commercio (Art. 389; 
richiede per l'acquisto della proprietà un contratto giudiziario 



prescritta daU' Art. 40 Cod. M. M.y sono dHi regi uffiEiali consolari parimenta 
trascritti nel registro all'aopo stabilito. Dell'eseguita trascrizione i regi uffiziali 
^ consolari faranno annotazione snlla copia dell'atto da trasmettersi al ministero 
della marina e sul passavanti provvisorio da essi rilasciato ai bastimenti in 
Inogo delle regolari carte di bordo. — Nel caso contemplato da quest' ultimo 
Articolo , ove siano presentati ai regi nuziali consolari atti traslativi di pro- 
prietà di tutto dì parte del bastimento, essi li trascriveranno nel modo pre- 
scritto e ne prenderanno nota sul passavanti prorvisorio^ che tiene luogo dell' atto 
di nazionalità {Art.. 890 lìeg.), — I contratti di vendita «critti in lingua stra> 
niera e le sentenze per vendita pronunciate da tribunali stranieri devono 
possibilmente essere tradotti in lingua italiana o quanto meno francese per cura 
dei regi ufficiali consolari, cui sono stati presentati, dai quali è anche auten- 
ticata la traduzione : questi atti, se scrìtti in lingua straniera, che non sia la 
francese, devono, quando pervengono neUo 8tato, essere tradotti per cura delle 
parti da perito linguista nominato aU' uopo con ordinanza da] presidente del 
tribunale del luogo, o, in mancanza, dal pretore {Art. 40ft Ifeg.) Intervenendo un 
atto di legale intimazione per parte dei terzi ad astenersi dal trascrivere atti trasla'- 
tivi dichiarativi di proprietà di bastimenti..., gli uffizi di porto non ne terranno 
alcun conto ed eseguiranno per consegttenza la trascrizione, salvo alle parti di valersi 
del disposto delVArt. 1934 Cod. Civ. \Art. 412 Reg.) — Se un solo atto contiene la ven- 
dita di due piil bastimenti inscritti al medesimo compartimevfo...j non è necessario 
che siano prodotte tante copie, quanti sono i bastimenti^ cui V atto stesso si riferisce^ 
per operaì'ne le relative inscrizioni {Art. 418 Reg.) l^Art. 414 successivo regola il 
modo di annotare i Oh .«rsi bastimenti nel registro giornaliero e di fare le re- 
lative trascrizioni. -- 8e gli atti di vendita.... sieno stipulati, mentre il bastimenti) è. 
in viaggio e le parti abbiano convenuto che V annotazione suiV atto di nazionalità 
debba essere eseguita dalla comitetente autorità marittima o consolare del hiogo, in 
cui il bastimento si trova o a aU 8 diretto, gli uffiziali di porto nello Stata ed t regi 
tiffiziali consolari all' estero possono trascrivere gli atti medesimi. In questo caso le 
parti interessate debbono fame domanda scritta , nella quale sarà indicato il luogo 
suddetto. Della stessa facoltà potranno gli interessati avvalersi alV estero richiedendo 
ad wn re^io ufficio consolare la trasmissione degli atti ad altro regio ufficio consolare 
del luogo, ove si trovi il bastimento per eseguirne la trascrizione {Art. 416 Reg.) 1/ Ar- 
ticolo 41 S Reg. dà le norme per la conservazione dei titoli presentati per la 
trascrizione. 

Circa la tradizione, nel silenzio del legislatore, deve ritenersi in materia di 
navi applicabile VArt, 1448 Cod. Civ. IL, a termini del quale la vendita è perfetta 
fra le parti e la proprietà si acquista di diritto dal compratore riguardo al ven- 
ditore al momento, che si é convenuto sulla cosa e sul prezzo, quantunque non 
sia eseguita ancora la tradizione della cosa, né sia pagato il prezzo. — Di fronte 
ai terzi, fu già riUvato {Art. 483, 489 Cod. Comm.) che la vendita non ha alcun 
effetto, se non ò trascritta nei registri dell'ufficio marittimo, presso cui la nave 
é inscritta, ed annotata sull'atto di nazionalità. 
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o notarile : il progetto austriaco di diritto marittimo (§ 8) di- 
chiara applicabili i principii del comune diritto civile: né Tuno 
né r altro contiene disposizioni relative al contratto stesso di 
alienazione, quale fonte di rapporti obbligatorii. Il progetto 
delle disposizioni concernenti il registro navale, redatto dal 
relatore della Conferenza di Amburgo, richiede l'atto scritto per 
la validità del contratto di alienazione, ma però non stabilisce 
alcun ulteriore requisito per la trasmissione della proprietà. 
L'Art. 391 dice infatti in proposito: 

Ln contratto, col quale sia trasferita la pro- 
prietà di una nave inscHtta nel registro navale 
o di una quota parte di essa, non è valido, se non 
è redatto per iscritto. 

Per l'acquisto della proprietà non è necessaria 
la tradizione. 

In contrario fu però osservato che questa disposizione con- 
traddiceva col comune diritto marittimo germanico fin allora 
in vigore e collo spirito delle altre parti del Codice di Commer- 
cio già state deliberate, come pure coi bisogni della pratica, in- 
qaantochè i proprietarii spesso (specialmente in tempo di gueiTa) 
hanno interesse a concludere un contratto di alienazione di 
nna nave, che sì trovi all'estero, ma ciò avviene per mezzo 
di corrispondenza, alla quale però non può essere attribuito 
il carattere e l'importanza di un documento (Prot. IV pagina 
1G93 e seg.) In seguito a tale obbiezione fu deliberato di to- 
gliere TAlinea 1: ed in conseguenza per quei contratti di alie- 
nazione, clie costituiscono atti di commercio, giusta l'Art. 317 
Cod. di Comm., fu tolta qualsiasi formalità, e per tutti gli altri 
furono dichiarate applicabili le disposizioni del diritto civile. 
Il progetto del relatore della Conferenza di Amburgo (cit. 
Art. 391) prescinde in modo espresso dalla tradizione, quale 
requisito per il trapasso delia proprietà. L'aver eliminato il 
primo alinea dell'Art. 391 porse innanzi tutto occasione di 
deliberare circa i requisiti pel trasferimento della proprietà. 
Si propose primieramente di prescrìvere, come nel progettò 
prussiano, un atto giudiziario o notarile, per la considerazione 
che appunto nel commercio marittimo importa asèai, nel caso 
di alienazione di navi, di stabilire il momento in cui avviene 
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il trapasso di proprietà e di possedere un documento, che 
valga a fornire la prova di tale momento. Questa proposta 
però non fu approvata. Tanto meno, col togliere l'Alinea 2 del 
citato Art. 391, fu ristabilito il requisito della tradizione, impe- 
rocché fu osservato che essa riesce impossibile, o quanto meno 
presenta gravi difficoltà ogniqualvolta la nave da alienarsi 
non si trova in prossimità dei contraenti, bensì in viaggio (in 
transitu) od in un porto straniero. D'altra parte non si volle 
lasciare semplicemente il citato Alinea 2 dell'Art. 391 e non si 
dichiarò che il contratto di alienazione basti da solo ad ope- 
rare la trasmissione della proprietà. Si preferì invece adottare 
il sistema intermedio: cioè si lasciò sussistere, come regola, che 
in conformità al vigente diritto comune od al diiltto partico- 
lare dei singoli Stati, sia necessaria la tradizione ovvero la 
tradizione simbolica, ma nello stesso tempo si concedette ai 
contraenti il diritto di convenire fra loro che la proprietà 
sia trasferita senza un qualsiasi ulteriore atto legale (Prot. IV 
Pag. 1698-1711; Vili Pag. 3702 e seg.) (1) 



(1) Nella giurisprudenza e nella dottrina inglese V atto di vendita 
{hill of sale) viene indicato come la forma adottata per la trasmissione 
della proprietà di navi e di parti di navi, giusta un universale diritto 
consuetudinario delle nazioni esercitanti il commercio marittimo (vedi 
AiiBOTT. pag. 3; Maclachlan pag. 32). È ben vero che quasi tutto le legisla- 
zioni straniere richiedono pel contratto di vendita Tatto scritto, quando 
non stabiliscano nessun ulteriore requisito di forma. La maggior parte 
di esse prescrive però altre formalità. L^atto scritto è richiesto dal Co- 
dice di Commercio portoghese (art. 1290 — per le navi di oltre sei ton- 
nellate), dal diritto marittimo della Finlandia (art. 8) e dal diritto in- 
glese per le navi non registrate (Ahbott. pag. 2 e seg. Maccaculan pag. 
25 e seg., pag. 32). Nel caso di alienazione di navi inglesi registrate fatta 
a persone, che possono essere proprietarie di tali navi (le norme a ciò 
relative si trovano nel Merchant Shipping Ad del 1854 Sect, 55 e seg.) 
il bill of sal^- devo essere conforme alle disposizioni date da questa 
legge, cioè deve contenere un^esatta descrizione della nave, il ricono- 
scimento di aver ricevuto il prezzo pattuito e la • dichiarazione di tra- 
smettere la nave o le parti determinate di essa; deve inoltre essere 
sottoscritto dall^alienante in presenza di un testimonio almeno. L^acqui- 
rente deve del pari fare, nella forma stabilita dalla legge, la dichiara- 
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2. La facoltà concessa dalla legge ai contraenti di pattuire 
che il trapasso della proprietà non dipenda dalla tradizione, non 
è sabordinata ad alcuna condizione o requisito: essa compete 
loro in ogni caso, né rileva che la nave si trovi in viaggio, 
od in un porto, senza distinguere se questo porto sia straniero 
o nazionale od anche lo stesso porto di origine: infatti la di- 
sposizione della legge non fa distinzioni fra i diversi casi pos- 
sibili. 

3. Naturalmente non occorre che nel contratto di aliena- 
zione sia detto in modo espresso che ne debba derivare « il 
trapasso della proprietà »; basta che i contraenti adoperino 
delle espressioni, dalle quali debba necessariamente dedursi 
una tale intenzione. In conformità a tale principio il Supremo 
Tribunale di Commercio dell'Impero ha trovato un trasferi- 
mento della proprietà nelle parole: < Io trasmetto e cedo a B. 



sione che esistono i requisiti per la registrazione, appunto come pre- 
tende la legge dal primo proprietario di una nave (nuova). Dopo ciò si 
procede air inscrizione nel registro nayale (8ect, 55-57). Ciò serve però 
anche per regolare i rapporti di proprietà, except on evidence of fraud 
or of the invaliditi of the bill of naie io him^ or of the existence ofan equi- 
iable title hy his own authority in another (Cfr. in generale Abbott, pag. 
47 e seg.; Maclachlan pag. 25 e seg., pag. 32 e seg.) Anche secondo il 
diritto vigente agli Stati Uniti occorre (riguardo alle navi registrate) 
per la trasmissione della proprietà V inscrizione nel registro navale, la 
quale viene fatta in base ad un bill of sale (Krnt 10 Ediz. II pag. 790). 
Il Codice di Commercio olandese (art. 309), V italiano (art), 475), quello 
per la Bepubblica Argentina (art. 1015 per navi di oltre sei tonnellate) 
e queUo per la Repubblica del Chili (Art. 880 per navi di oltre 10 tonnel- 
late) richiedono un atto scritto, che viene trascritto nei registri pubblici 
a ciò destinati; il Codice brasiliano (art. 468) prescrive del pari un atto 
pubblico e la registrazione per le navi, che servono pella navigazione in 
alto m^re. Il Codice di Commercio spagnuolo (art. 5% e seg.) non fa 
dipendere la trasmissione della proprietà dalla redazione di un atto pul^- 
blico, ma non ammette che si possa altrimenti fornire la prova di tale 
trasmissione. Il diritto francese {Code de commerce art. 195) dispone: La 
venie volonlairc d*un navire doit èire faite par écrit, et peul avoir lieu par 
ade public, ou par ade »ou$ signature pricée. Però Tatto scritto non è, se. 
«condo Popinione prevalente, necessario per la validità della alienazione 
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senza riserva la parte sovra indicata con tutti i diritti ad essa 
inerenti, e dichiaro di aver ricevuto il pagamento del prezzo 
a pronti contanti » {Entsch. IV Pag. 309 e seg.) 

4. Che nessuna formalità sia richiesta per questa conven- 
zione lo si deduce dal fatto che la legge, dove si trattava di 
stabilire le condizioni per il trapasso deUa proprietà, ha pre- 
scritta solamente una convenzione, cioè un semplice pactum 
non accompagnato da alcuna formalità : e non occorre di far 
anche osservare che la stessa Conferenza di Amburgo ha in 
modo espresso attribuito a questui convenzione il carattere 
di « una manifestazione, sia pure fatta a viva voce della vo- 
lontà dei contraenti » (Prot. IV Pag. 1772 Cf. Pag. 1703). Come 
già il GoLDSCHMiDT { flandelsrecht 1 Pag. 806 not. 18) ha rile- 
vato, non è esatta T affermazione del Makower {Kommentar 
not. 15 b airArt. 439) che l'Art. 439 abbia voluto lasciare in- 



{ad snhstanllam], ma -solo occorre per la prova {ad probationem). Questa 
non può quindi essere fornita per mezzo di testimoni, dei libri di com- 
mercio, della corrispondenza e simili (e solo riguardo alla corrispon- 
denza fu sostenuta Topposta opinione;, ma, secondo nn^ opinione molto 
diffusa, potrebbe esserlo <;ol deferirò un giuramento. (Caumont pag. 
761 e seg. n. 45; Chesp-Laurin I pag. 244-280; Debjardiks I pag. 154- 156; 
Ruben De Couder V pag, 517 e seg. n. 114-118 e gli autori ivi citati.) 
Di fronte ai terzi Valienazione ha effetto però solo dopo la transcrlption 
de V ade de vente »ur lea reffUtrea de V adminisiration (della dogana) e 
Vannotatlon au doa de Vacte de franclaation; solo colui che per mozzo di 
questa risulta proprietario è considerato tale di fronte ai terzi. Ciò è 
richiesto della giurisprudenza in base al combinato disposto dolPart. 17 
della legge 27 Vendémiaire anno II cogli art. 193, 196, 226 del Code de 
commerce (Vedi Oaumont loc. cit. Lairim in Ckesp pag. 265 e seg. nota 52; 
Desjardins pag. 159 e seg, Couder V pag. 619 e seg. n. 122-126 e gli au- 
tori ivi citati). Viene ammessa un^eccezione a tale regola solo nel caso 
in cui al terzo fosse nota l'alienazione. — Il diritto belga corrisponde a 
quello francese. L^ art. 2 al. 1 del Code de commerce II dell' anno 1879 è 
una letterale ripetizione del citato alineti del Code de commerce fran- 
cese; l'alinea 3 dello stesso articolo aggiunge però : ,L' ac^e e»l transcriU 
en entler sur un regislre à ce deatiné au bureau de la conservalion des 
hifpotJièques à Anvers. Jusqve là il ìi^ peut tire oppose atix ti^rs, qui auraient 
conlracte" sana /rande. ' 
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detcrminata la forma di questa convenzione, e che perciò, solo 
quando il contratto di vendila costituisca un atto di commer- 
cio, basti una convenzione anche verbale, ma che negli altri 
casi debbano applicarsi le disposizioni generali di diritto civile 
relative alla forma dei contratti, come pure quelle delle leggi 
particolari dei singoli Stati, che regolino la materia. La con- 
venzione può quindi essere fatta sì a voce come per iscritto 
ed in ispecial modo per via di corrispondenza; essa può es- 
sere connessa coir atto di alienazione od essere posta in es« 
sere solo posteriormente (Prot. IV, Pag. 1705). 

5. Il principio sancito dall'Art. 439 vale, in conformità alle 
disposizioni del Codice in generale, soltanto per le navi desti- 
nate al commercio di navigazione marittima, ma certamente 
anche per quelle che fossero a ciò destinate solo transitoriamente 
(Prot. Vili pag. 3712). 

5. La parola « sofort » ( subito ) significa esclusivamente 
« senz'altro » « senza che occorra una tradizione ». Non deve 
dirsi quindi. che non si possa far dipendere anche il trapasso 
della proprietà dal verificarsi di una condizione (p. es. dalla 
accettazione della cambiale data in pagamento) o da un ter- 
mine {dies), È detto cioè soltanto che la tradizione può essere 
surrogata dalla suesposta convenzione. Come è di intuitiva evi- 
denza, che la tradizione, la qviale secondo 1' accordo interve- 
nuto nel concludere V alienazione doveva eff'ettuarsi incondi- 
zionatamente, non potrebbe essere sostituita da una conven- 
zione condizionata circa il trapasso di proprietà, che avver- 
rebbe senza di essa, cosi viceversa deve dirsi anche che, dove 
la tradizione deve aver. luogo sub die o sub conditi^ne, a que- 
sto termine od a questa condizione è soggetta anche la con- 
venzione in esame. Non si può affermare con sicurezza se 
della stessa opinione sia stata la maggioranza della Conferenza 
d'Amburgo, la quale ricusò sia di togliere la parola « sofort » 
sia di surrogarla colle parole « in forza della convenzione ». 
Nella Conferenza si erano manifestate tre opinioni. La prima 
mirava a stabilire che colla parola « sofort » venivano ad es- 
sere dichiarate inefficaci le convenzioni relative al trapasso di 
proprietà, subordinate ad una condizione o ad un termine: ma 
che, tale non essendo Tintenzione della Conferenza, la parola 
doveva togliersi. La seconda opinione attribuiva alla parola il 
medesimo significato, ma riteneva V esclusione delle conven- 
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zioni sub die o sub conditione necessaria per conBiderazioni 
pratiche e conforme alla vera, quantunque non manifestata in 
modo espresso, volontà della Conferenza. Secondo una terza 
opinione colla parola « sofort » non veniva decisa la questione 
« se le convenzioni sub conditione abbiano Tefficacia di sosti- 
tuire la tradizione », mentre anzi quella parola esprimeva sol- 
tanto il contrapposto fra le convenzioni^ cui essa si riferisce, 
colle quali « il trapasso di proprietà è realmente compiuto » e 
quelle convenzioni (compravendita etc), dalle quali deriva 
esclusivamente un'azione, in forza della quale l'attuale pro- 
prietario si obbliga a trasmettere in avvenire la proprietà ». 
(Prot. IV Pag. 1704, 1772 e seg. Vili Pagr. 3702. Goldschmidt 
Uandélsrecht I Pag. 807 Nota 19). 

6. La convenzione non deve del resto riguardarsi come una 
forma della trasmissione del possesso (Prot. IV Pag. 1710 Cf. 
Pag. 1703). Il possesso deve perciò essere acquistato a parte: 
la qual cosa, presupposto che la nave non sia posseduta da 
persona diversa dairalienante o dal rappresentante di lui, si 
effettuerà assai facilmente per mezzo di un rappresentante, di 
regola per mezzo del capitano. 

Art. 440. 

In ogni caso di alienazione di una nave o di 
lina quota parte di essa ciascun contraente può 
esigere che a constatare tale alienazione gJi sia 
rilasciato a proprie spese un atto autentico [a]. 

Nel diritto comune prima vigente Talienaziono di navi non 
era subordinata a regole diverse da quelle stabilite per le al- 
tro cose (MiTTERMAiER, Prlvatrecìit II Pag. 756; Jacobsen, See- 
recM Pag. 38; Beseler, Privatrecht I Ediz. Ili Pag. 464 ; Cfr. 
Kaltenborn, Seerecht 1 Pag. 110 e seg.). Lo stesso principio 
era espressamente riconosciuto anche nel § 1305 II, 8 del 
Preussische Landrecht. Molte leggi particolari richiedevano 
però, al pari delle legislazioni straniere, (Vedi sopra la nota al- 
l' Art. 439) che il contratto fosse fatto per iscritto, e ciò spe- 



[a] V. nota precedente aìVArt. 439, 
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cialmente pel motivo che in questo atto si faceva consistere 
la tradizione simbolica necessaria per la trasmissione della 
proprietà ( Cfr. Poehls Seerecht 1 Pag. 103 e seg., pag. 139 ; 
Kaltenborn Seerecht I Pag. 110 e seg.) Il Codice di Commer- 
cio germanico non ha prescritta nna determinata forma pel 
contratto di alienazione, sicché questo, quando costituisca atto 
di commercio, ò obbligatorio anche prescindendo da qualsiasi 
formalità, in caso contrario è soggetto alle disposizioni del 
diritto civile (comune o particolare). Se il Codice concede a 
qualunque dei contraenti il diritto di pretendere nel caso di 
un'alienazione volontaria, come risulta dalla rubrica sotto la 
quale è posto l'articolo (Prot. Vili pag. 3703), un atto scritto, 
questo deve costituire un mezzo di prova pel caso in cui le 
parti abbiano un interesse a dimostrare di avere o di non 
avere più la proprietà della nave o di una parte di essa. Per- 
ciò anche il rilascio del documento non può essere richiesto 
appena perfezionatosi il contratto di alienazione, ma solo dopo 
che abbia avuto luogo realmente la trasmissione della pro- 
prietà. Ciò si deduce anche dalla circostanza che la legge 
parla di un documento relativo non al contratto di aliena- 
zione, ma air alienazione (Cfr. Entsch, dea R, 0. //. G, XXIV 
Pag. 47). 

Il documento dev'essere autenticato, affinchè acquisti il ca- 
rattere di un instrumentum publicum. Questa autenticazione 
può essere fatta però si dal giudice o da un notaio come pure, 
dove la legge particolare dello Stato lo permetta in generale, 
da un'autorità amministrativa (Prot. VIII Pag. 3703). 

Art. 44 i. 

Quando è alienata una nave od una, parte di 
essa, mentre la nave si trova in viaggio, nei rap- 
porti fra r alienante e V acquirente, devesi, in di- 
fetto di una convenzione in contrario, ritenere 
che air acquirente tocchi il guadagno del viaggio 
in corso e che la perdita resti a suo carico [a]. 



[a] Nel nostro diritto non si trova una disposizione con ispon dente. Qaando 
la parti (il che avverrà di rado) nulla avranno espressamente convenato in pro- 
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L'opinione di annoverare fra i fructus civiles il profitto di 
un viaggio era già stata precedentemente sostenuta da alcuni 
autori. Però questi ritenevano che nel caso di vendita d*una 
nave in corso di navigazione si dovesse procedere fra T alie- 
nante e Tacquirente ad una ripartizione prò rata temporis sia 
del guadagno, sia della perdita del viaggio in corso (Wed- 
DERKOP, Introdiictio in ius nauticum III, 2 § 9; Sammlung 
von Entach, in Jiostock' schen Eechlssachen, 2 Serie, Pag. 175). 
Al contrario alcune legislazioni particolari stabilirono 11 prin- 
cipio che, in difetto di una diversa convenzione fra le parti, 
all'alienante spetti un diritto esclusivo al nolo relativo al 
viaggio {Preu88. Landrecht § 1401 II, 8). 

La disposizione del progetto prussiano del Codice di Com- 
mercio (Art. 391 al. 2) corrispondente all'articolo in esame: 

« Anche il nolo del viaggio già intrapreso de- 
resi considerare come nn accessorio della nave. » 

era stata adovtata, in considerazione della pratica del commercio 
(motivi del progetto prussiano pag. 218). Ma anche il principio 
che il profitto del viaggio in corso spetti all'acquirente della 
nave è conforme ai principii di diritto. È evidente che il nolo 
deve considerarsi come fructus civiles. Finché questi possono 
essere ritenuti come pendentes, devono essere trasmessi all'ac- 
quirente come parti della cosa, che forma l'oggetto principale 
del contratto. Essi cessano di essere pendentes solo nel mo- 
mento in cui il proprietario della nave li ha guadagnati ; ciò 
si verifica alla fine del viaggio, cui si riferisce il nolo in que- 
stione. Non si può dire infatti che per ogni parte già compiuta 
del viaggio debba ritenersi guadagnata una parte proporzio- 
nale del nolo. Imperciocché il noleggiatore paga il nolo non 
pel trasporto in generale delle merci, ma solo allo scopo che 
queste siano trasportate al luogo di destinazione. I principii, 
che regolano il nolo proporzionale al cammino percorso, sono 
applicabili soltanto ai*casi,pei quali furono stabiliti. Né a con- 
futare tale opinione vale 1' argomento che i fitti e le pigioni 
secondo il diritto romano (L. 13 § 11 Dig, de actionibus ertiti 



po8ito, la qneHt) ne dovrà danqnc decidersi noi BÌn{;;oli casi, avnto riguardo al 
momento in cui, giusta VArt. 144H Cod, Civ. sopra riferito, ha luo^o il paasagj^io 
della proprietà dal venditore al compratore. 
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venditi XIX, 1) non toccano al compratore, poiché essi sono 
un equivalente pel tempo deiruso della cosa. Naturalmente si 
presuppone che durante il viaggio non solo sia stato concluso 
il contratto di alienazione, ma che anche la proprietà della 
nave sia stata trasmessa. 

Ma in tal caso è naturale che, come il commodurrij spetti 
airacquirentc anche la perdita subita dalla nave durante que- 
sto viaggio, poiché le spese, non compensate dal profitto rica- 
vato dal viaggio, hanno lo stesso carattere di danni sofferti 
dalla nave e devono riguardarsi come deteriorazioni di questa. 
Nello stesso modo che queste ultime sono a carico dell'acqui - 
rente, quando non siano derivate da colpa dell'alienante, così 
lo sono dunque anche le prime. Tale deve reputarsi essere 
stata eziandio Tintenzione delle parti, poiché secondo la pra- 
tica del commercio deve presumersi che, se una nave è acqui- 
stata durante un viaggio, Tacquirente abbia voluto subentrare 
in tutta l'intrapresa, per effettuare la quale la nave é partita. 
(Motivi Pag. 217 e seg. Prot. IV Pag. 1400-1492, 1636 1638, 
1652. Vili Pag. 3705, 3738). È quindi irrilevante per P appli- 
cazione del principio che l'alienazione sia stata fatta di tutta 
la nave o di una quota parte soltanto di essa. Naturalmente 
ò in facoltà dei contraenti di pattuire diversamente circa li 
trapasso airacquirentc dei profitti e delle perdite derivanti dal 
viaggio in corso e di disapplicare in questo modo la legge. (1) 



(1) Le legislazioni straniere divergono dal Codice di Commercio gene- 
rale germanico sotto varii punti di vista e sono diverse fra di loro. Se- 
condo il diritto inglese la questione so la vendita si estenda anche al nolo 
è considerata una qua ealio faci i (Vedi Maclaculàn pag. 18). I giureconsulti 
francesi attribuiscono air alienante il nolo fino al momento in cui fu 
conchiuso il contratto di alienazione (applicando per analogia Tart. 1614 
del Code Civile) e del pari pongono a carico di lui le spese e le perdite 
eventuali, mentre dal momento della conclusione del contratto si il gua- 
dagno come la perdita spettano alP acquirente, salvo naturalmente il 
casa in cui le parti abbiano pattuito diversamente (Dklamarbg e Lkpoit- 
viN y n. 101; De8jart>ins I pag. 164 e seg.). Solo se la vendita è stata 
fatta à Ioide» chances il rischio del viaggio resta completamente a carico 
delPacquirente. Al contrario il Codice di Commercio spagnuolo (art. 595) 
ha adottato lo stesso criterio del germanico. Esso attribuisco al compra- 
tore, in mancanza d'una convenzione in contrario fra le parti, il nolo che 
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Art. 442. 



L' alienazione di una nave o di una parte di 
essa non produce alcun mutamento nelle obbli- 
gazioni dell' alienante verso i terzi [a]. 

L'Art. 441 regola solo i rapporti fra V alienante e 1' acqui- 
rente, ma non quelli fra questi e terze persone. I rapporti di 
credito e debito, che sussìstono fra Talienante e terze pei*sone, 
non subiscono alcuna modifìcazione in conseguenza dell' alie- 
nazione, come questo articolo dice appunto riguardo ai rap- 
porti di debito. Qualora le obbligazioni gravino esclusivamente 
la nave, passano naturalmente all'acquirente, tolti i casi in cui 
siano applicabili le eccezioni stabilite dagli art. 76 e seg. Cosi 
quost' ultimo può essere convenuto pel contributo ncir avaria 
generale per la parte riguardante la nave anche quando il 
caso d'avaria si sia verificato sotto il possessore precedente. 

Art. 443. 

Sono considerati accessorii d'una nave tutte 
le cose, che sono destinate all' uso permanente di 
essa nella navigazione marittima. 

Sono considerate tali specialmente le imbar- 
cazioni. 



la nave guadagna nel viaggio dal momento in cui ha ricevuto Pnltimo 
carico. (Non costituisce alcuna eccezione il fatto che il nolo resti al 
venditore, quando la nave abbia già raggiunto il porto di destinazione, 
allorché fu conchiuso il contratto). Cosi pure la legge marittima fin- 
landese (art. 8) concede alPacquirente il nolo netto guadagnato fino al 
momento della trasmissione della proprietà. 



[a] n Codice di Commarcio nalla dice in proposito, mentre tale disposÌBione, 
per quanto riguarda le obblijcazioni personali dell' alienante, deriva anche dai 
principii {generali di diritto. Ma dal giorno, in cai la vendita, debitamente reffi* 
strata ed annotata nell'atto di nacionalità, ha acquistata efficacia anche di fronte 
ai torzi, la nare deve essere considerata come non faoiente più parte del patri- 
monio del venditore, fatta eccezione pei crediti privilegiati, come dice VArt 879 
Cap, Cod, Oomm. 
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In caso di dubbio gli oggetti, che sono com- 
presi neir inventario della nave, sono considerati 
accesso rii dì essa [a]. 

1. La nave è una rea connexay nna struttura complessa, come 
dice il Supremo Tribunale di Commercio dell'Impei-D: [Entsch. 
I Pag. 190). Quindi tutto ciò che appartiene ad una nave è ri- 
guardato parte di essa. Perciò non solamente la chiglia (che 
i Romani reputavano la parte principale della nave : L. 61 
LHg. De rei vindicatione VI, 1 ) gli assiti, le aste, i baglii di 
coperta, la fasciatura metallica ecc., ma anche gli alberi, le 
antenne, i timoni (L. 44 Dig. De evictionibus XXI, 2), il sar- 
tiame, l3 vele, le macchine (nelle navi a vapore) ecc., poiché 
senza tutte queste cose non si può concepire una nave in ge- 
nerale, nello stesso modo di una casa senza porte e finestre, 
per il che infatti i Romani chiamano gli oggetti di questa na- 
tura quasi membra della nave. 

2. Gli accessorii d' una nave si distinguono dalle parti di 
essa, perchè hanno una esistenza loro propria. (1) 



(I) Questa distinzione fra parte ed accessorio non sempre è stata 
fatta dalle le^^gi e dagli autori. I giureconsulti francesi distinguono fra 
coque o corps du nacire, cioè la chiglia (avec aea has-mdts, aea povle-haubans 
et aea chainea ou lattea de porte hauhana) e gli agrha et apparaux. Fra 



[a] Fanno parte della nave le irnharcazionij gli attrezzi, gli arrediy le armi, le 
munizioni , li provviate ed in generale tutte le coae deatinate alV uao permanente 
di eaaa, ancorclil aiano temporaneamente, aeparate (Cod. Comm, Art. 480 Capov.). 
Vedi nel Befj^olRmento Capo XVII Sex, 2 Art 530-542 gli attrezzi, corredi e 
iBtmmoQti, di coi devono essere muniti i bastimenti, faocndo disiinsione fra 
qaelli a vela e quelli a vapore, e tenendo conto pei primi, se siano destinati a 
'vl'^ggi <11 lungo corso al di qua od al di là dei Capi Hom e di Buona Speranza, 
od a viagi^i di grande cabotaggio, ovvero nel Mediterraneo : e per quelli a va- 
pore distinguendo, se fanno viaggi di lungo corso o di gran cabotaggio faori 
del Mediterraneo. Il Capo XVIII dello stesso Regolamento Art. 548-587 contiene 
le condizioni speciali richiesto pei bastimenti addetti al trasporto dei passeg- 
ipori, e tratta in sezioni separate di quelli che fanno viaggi di lunga naviga- 
zione e di queUi che trasportano passeggieri per viaggi di breve navigazione. 

La presunzione stabilita dal Codice germanico per gli oggetti comprosi nel- 
r inventario della nave, benché non espressamente riconosdnta presso di noi, 
risulta indirettamente dalle parole < ed in generale tutte le cose destinate al- 
l'uso permanente della nave » mentre l'inventario sarà appunto nella pluralità 
dei casi il modo più sicuro per determinare in caso di dubbio quali cose Steno 
state dal proprietario destinate nU'nso permanente della nave ed in conseguenza 
debbano considerarsi accessorii di essa. 

Dir* Mar. Germanico, 5 
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Il Codice si è limitato riguardo ad essi a ripetere esclusi- 
vamente il concetto, che degli accessorii in genere viene dato 
nel diritto civile. Esso ha rinunciato a fare un* enumerazione 
dei singoli oggetti ed ha ommesso persino di dare degli esempi. 
Se malgrado ciò è fatta espressa menzione delle imbarcazioni, 
la ragione di ciò sta nel fatto che tanto nel diritto romano (L. 29 
IJig, De instructo legato 33, 7; Cfr. L. 44 Dig. De evictionibus 
21, 2) quanto nel diritto moderno le opinioni erano divise (1). 
Ma la legge col menzionare esplicitamente le imbarcazioni non 
ha voluto dire che esse in tutti i casi costituiscono un acces 
sorio della nave, sulla quale si trovano. Ciò si deduce abba- 
stanza chiai*amente dal modo, con cui il legislatore si espresse 
air Al. 2 « Sono considerati tali » « Dàìiin gehOren » poiché 
con questo venne a dire: Le imbarcazioni fanno parte delle 
cose contemplate nell'alinea primo, cioè di quelle che, quando 
sono destinate all'uso permanente della nave durante la navi- 
gazione marittima, acquistano la qualità, di accessorii. ( Cfr. 
Prot. Vili Pag. 3705). 

Inoltre possono essere annoverate fra gli accessorii le an- 
core, le catene delle ancore, la bussola, il log (istrumento che 
serve a misurare la velocità della cave) e cose simili: cosi 
pure i cannoni (2)', che si trovano permanentemente sulla 

questi essi annoverano tanto Ics acceasoiret, qui ne pourrnìeni étre déta- 
chea du navire, vaili* le hriscr^ comme les màt8 et le gouvevnail^ quanto Ite 
ohjels, qui ;/ soni seulement attacìiés, ou meine qui soni aeulement affeclcs à 
aon aei'vice, lellea que le» veryues^ le» poulies, lea caheMtanSf les ancrea eie. 
(Cfr. Cue£I'-Lau«in I papf. 54 e seg.; DESJAnDiNS I pag 81). Ma si il diritto 
romano (Cfr. L. 44 Dif/. de euictionihuSj 21, 2; L. 8 § 1 Dir/, de rei vindi- 
calioncj 0, 1 ; L. 242 § 2 e L. 24.1 Dig de verborum aifjnificalioHe^ 50, 1(3), 
come anche lo legislazioni più recenti (vedi appunto riguardo alla nave 
il § 91 Vrcnaa. Ali t/c meine Laudrccht I, 2) hanno replicatamcute confusi 
insieme i concetti di parte e di accessorio, il che ò senza dubbio un 
sistema pratico, inquantochè si la parte come V accessorio seguono il 
tutto, cioò la cosa principale alla quale sono connessi. 

(1) Oggigiorno anche nei diritti stranieri prevale Popinione di con- 
siderare le imbarcazioni, come accessorii della nave. Vedi Creki'-Lahrin 
I pag. 5(3 e seg. Dusjaudins I pag. 81 e seg.; Aubott. pag. 3; Cfr. Macla- 
CHLAN pag. 16 e seg.) 

(2) Tale ò anche l'opinione oggi prevalente fra gli scritturi francesi 
Ckesp-Laiius I pag. 51 e seg.; Desjakdins I pag. 82. 
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nave per difesa, come per dare dei segnali. Secondo il con- 
cetto, della legge non sono accessori! della nave le cose non 
destinate ad un uso permanente di essa, ma solo per un de- 
terminato viaggio, come la zavorra (1) e le munizioni (2), 
quelle che non servono alla nave, bensì air equipaggio od ai 
passeggieri, come i viveri (3), oppure che si trovano a bordo 
per uso del capitano, affinchè gli riesca più facile condurre 
bene la nave, come il cronometro, il cannocchiale, le carte 
idrografiche (4) (questi oggetti naturalmente anche allorquando 
il capitano sia il solo proprietario della nave ) od anche gli 
oggetti, che vengono usati dall' equipaggio, p. es. gli attrezzi 
per fare la pesca (5). 

La prova che una determinata cosa è un accessorio deve 
lomirsi per mezzo di periti ; però la legge ha stabilita una 
presunzione pel caso di dubbio e deduce tale presunzione dal- 
l'essere la cosa compresa nell' inventario della nave (Prot. Vili 



(1) Ciò è del pari riconosciuto nelle decisioni inglesi (Abbott, pag. 4 
Maclaculan pag. 17). 

(2) Le opinioni degli autori francesi sono discordi a questo riguardo. 
Alcuni, come il Pardessus III n. 599, negano che siano un accessorio, altri, 
come il Lal'rin in Cresp I pag. 55, la pensano diversamente. Il Laurin 
richiama il Code de commerce art. 200, inquantochè qui riguardo al sequestro 
le munitions, chaloupes, canots, agrès, vstcnsiles sarebbero del tutto pareg- 
giate). Cosi pure il Bedarride I n. 41; il Dufoub II n. 527; ed il Desjardiks 
I pag. 82, poiché essi rilevano solo in modo espresso che si presuppone 
che la munizione non si trovi sulla nave a tìtolo solamente provvisorio. 

(8) In Francia si inclina di preferenza a negare a questi la qualità 
di accessori!. (Cfr. Desjardiks I pag. 82 e seg.) Vedi però Laurin in Cresp 
I pag. 56 e scg. con richiamo all'art. 200 Code de comm.) 

(4) In questo senso pure ha deciso il Tribunale di Commercio di 
Marsiglia il 28 Dicembre 1875 (Recueil de Marseille 1876, I, 160). Cosi 
anche il Desjardiks I pag. 83. 

(5) 1 Tribunali inglesi consideravano come accessori! delle navi da 
pesca gli attrezzi necessarii alla pesca, quando si trattava di stabilire 
il valore, fino a concorrenza del quale Parmatore poteva essere conve- 
nuto nel caso di responsabilità limitata giusta la «^ 53 (^eor^e III e. 159; 
al contrario non facevano ciò, quando si trattava di un' assicurazione 
on the ship with her tackle^ apparel^ furniture etc. ABBOTTr pag. 3; Macla- 
CHLA!f pag. 17; Arkoulo Marine Insurance (4 ediz.) I pag. 20. 
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Pag. 3704). Naturalmente in un caso concreto la qualità di 
accessorio può essere assunta anche in forza di disposizione 
privata (1). 

Art. 444. 

"Nel senso di questo Libro V una nave, dive- 
nuta inabile alla navigazione, ò considerata: 

l.o irreparabile, se la riparazione di essa è 
affatto impossibile, oppure non effettuabile nel 
luogo, in cui la nave si trova, o quando non si 
possa neppure trasportarla nel porto, dove la ri- 
parazione potrebbe essere fatta; 

2.^ immeritevole di riparazione, quando le spese 
per ripararla, senza fare la deduzione fra il vec- 
chio ed il nuovo, eccederebbero i tre quarti del 
suo valore precedente. 

Se r innavigabilità si verifica durante un viag- 
gio, si considera quale valore precedente quello 
che la nave aveva all'atto di intraprendere il viag- 
gio ; negli altri casi quello che la nave, prima di 
divenire innavigabile, aveva od avrebbe dovuto 
avere, qualora fosse stata armata in modo con- 
veniente [a]. 

1. È necessario di stabilire le condizioni richieste, acciochò 
una nave possa essere dicliiarata irreparabile od immeritevole di 
riparazione, avuto riguardo air interesse, che possono avere a 
ciò rarmatore (Art. 473), le persone dell'equipaggio (Ordinanza 
per la gente di mare del 27 Dicembre 1872 § 56), il caricatore 
(Art. 630, 632, ijiyi)) e gli assicuratori, i quali sono obbligati a 
riconoscere anche di fronte al capitano ed agli armatori la 
vendita, cui abbia dato luogo tale innavigabilità (Art. 877). 



(1) Vedi la legge francese del 10 Dicembre 1874 sur V Jufpotèque ma- 
ritime art. 4 Cfr. Code de romm. art. 315, 334. 



[rt] Cod, Comm. Art. 0S2. Ìj abbandono delle cose afiaicuraftt j>mò esfier /alio in'i 
casi... ò" di inabilità alla naciyazione^ se la nave non può essere riparata , o se le 
spe^e necessarie per alzarla, ripararla e metterla in (stato di riprendere la naviga- 
zione ascendono ni tre quarti almeno dd sno valore assicurato. 
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2. La legge distingue due specie di irreparabilità. 1. La 
riparazione è affatto iiupossibilc (irreparabilità assolata): 2. essa 
non ò possibile in causa delle circostanze verificatesi nel caso 
concreto (irreparabilità relativa) (1). Si ha V irreparabilità as- 
solata non solo allora quando la nave è divenuta una cosa 
informe, ma anche « quando le congiunture di essa sono così 
sfasciate e le sue parti sono sconquassate o tanto danneggiate, 
che soltanto una nuova costnizione, fatta sia pure coli' utiliz- 
zare una parte del vecchio materiale, può rimettere la nave 
in ^ado di riprendere il mare ». L' irreparabilità relativa ha 
il suo fondamento nelle speciali condizioni del luogo, in cui 
dovrebbe farsi il riattamento della nave per so stessa ripara- 
bile, cioè nella mancanza nel luogo, in cui giace la nave, dei 
mezzi necessari per la riparazione (scali, docks, materiali, o- 
perai, etc.) e nello stesso tempo nell' impossilMlità di traspor- 
tare la nave in un luogo, ove la riparazione sarebbe effettua- 
bile {Enfsch. des li. 0. IL G. XVI N, 31 Pag. 106) come pure 
neir impossibilità di procurarsi i danari necessari per proce- 
dere alla riparazione. 

3. Il concetto della non convenienza di riparare si fonda 
sulla considerazione, che debbasi abbandonare il proposito di 
riparare la nave, quando il restauro di essa, in causa del suo 
cattivo statO; deve ritenersi una misura dissennata (2). Un tale 



(1) Vedi le Allgemeine Seeversicherunqs-Dedingungen (lo condizioni 
generali di assicarazione marittima) del 1867 § 181. 

(2) Il Code de commerce francese (Art. 389) e quello belga (Art. 222) 
danno il concetto dell' innavigalUiié colla seguente disposizione relativa 
al diritto di abbandono, che compete air assicurato neir assicurazione 
del corpo della nave: Le délaissement à titre d' innavigahilité ne petit étre 
Jail^ si le native échoué peut étre relevé^ répare et mia en état de conti- 
nuer sa route pour le lieu de sa destinalion. I giureconsulti francesi fanno 
però distinzione fra innavigahilité ahaolue et relative. La prima corri- 
sponde all'irreparabilità assoluta, come è definita nel testo. (Cacmoxt 
Pag. 368 n. 575 e Pag. 364 n. 585). La seconda comprende tanto il caso 
dell'irreparabilità relativa [emporte Videe d'une délérioration, donila ré- 
paratioH auralt élé possiòle en sol sana dea circonalances extrinsèquea, qui 
seuUs viennent y meUre obatacle: Caumont pag. 363-365 n. 575, 577, 533, 
591 ; quant»<> il caso in cui il Codice di Commercio germanico dichiara 
la nave immeritevole di riparazioni ( quand lea de'penaea à faire, pour 
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Stato ò pareggiato alla perdita della nave, e tutte le conse- 
guenze, che si connettono alla perdita della nave per un caso 
fortuito, si verificano anche quando la nave per un caso di 
quella natura è ridotta in quello stato. (Prot. Vili pag. 3995). 
È irragionevole il restauro della nave, quando vi è una grande 
sproporzione fra V importo delle spese a ciò necessarie ed il 
valore di tutta la nave. 11 limite è sempre stabilito dalle esi- 
genze del commercio, ed il Codice di Commercio lo ha fissato 
dichiarando immeritevole di riparazione la nave, se le spese 



véparer un navire soni excessivea: Caumoxt pag. 365 n. 591 Cfr. pag. 864 
n. 578-584). Tale è il caso, secondo pntiche decisioni, quando le spese di 
riparazioni eccedono i 3i4 del valore della nave (Vedi Cadmont pag. 864 
e sog. n. 684-591; mentre che oggigiorno alcuni scrittori e Tribunali ri- 
tengono che la nave sia immeritevole di riparazione solo quando le spese 
equivalgano al valore della nave dopo la riparazione o lo superino (Vedi 
gli autori citati dal Coudeb II pag. 447 n. 100). — Nel diritto inglese 
Tespressione irreparahilittf è usata nel senso di irreparabilità (assoluta e 
relativa) come anche in quello di immeritevole di riparazione, il che si 
verifica, quando la riparazione importerebbe una spesa, xchich a prudent 
owner, if uninsured^ would noi incur. Però in Inghilterra (almeno ri- 
guardo al diritto in materia di assicurazione) non si ammette ciò, so 
non allorquando le spese di riparazione superino il valore, che la nave 
riparata rappresenterebbe per l'armatore ^Abdott. pag. 8-11; Maclachlan 
pag. 161-164; Arnould, Marine Insurance II pag, 8B0-882, 932 e seg., 939; 
LowNDEs, Marine Insurance^ pag. 120-124). Negli Stati Uniti d'America la 
nave è ritenuta immeritevole di riparazione in materia di assicurazione, 
purché le spese di riparazione oltrepassino solamente la metà del valore 
della nave riparata (Puillips, On Insurance, 5.a ediz. n. 1539), al quale 
riguardo non si fa luogo neppure alla deduzione di 1|3 per differenza 
fra vecchio e nuovo (Phillips n. 1543). Alcune leggi più recenti conten- 
gono frattanto, liguardo al caso che la nave sia immeritevole di ripa- 
razione, gli stessi principii come il Codice di Commercio germanico. 
Cosi il Codice di Commercio olandese (Art. 663 e seg.), secondo il quale 
la nave può essere dall' assicurato abbandonata all' assicuratore per in- 
servibilità (in caso di danni derivanti da fortuna di mare) quando le 
spese di riparazione superino i 3^4 del valore stimato della nave; il Co- 
dice di Commercio spagnuolo (Art. 901) e la legge marittima per la 
Finlandia (Art. 222), i quali dispongono egualmente per il caso di de- 
terioramento, che equivalga almeno ai 3 [4 del valore della nave. 
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di riparazione superano i 3(4 del suo valore: al quale rigfuardo 
sì tiene conto dell* intiero ammontare di tali spese, e non ha 
luogo la deduzione del terzo del loro importo (deduzione per 
la differenza fra il vecchio ed il nuovo), che si suol fare in 
materia d'assicurazione per la circostanza che colla riparazione 
viene aumentato il valore della nave in confronto di quello 
che questa aveva nel tempo in cui fu conclusa l'assicurazione 
(V. Art. 712) (Prot. Vili Pag. 3996). Nel determinare il valore 
delle riparazioni si tien calcolo non solo delle spese, che sono 
immediata conseguenza di esse, ma anche delle spese neces- 
sarie per procurarsi il danaro nel porto di rilascio, come i 
preraif pel cambio marittimo, la provvigione pel banchiere e 
simili. Il Supremo Tribunale di Commercio dcirirapero {Entsch. 
XII Pag. 403) nega ciò per la ragione che il Codice di Commer- 
cio parla solo di spese di riparazione, e non accenna ad alcuna 
altra spesa accessoria ed in ispecial modo a quella per pro- 
curarsi i danari. Ma, poiché la legge parla solo di spese di 
riparazione e non del valore della riparazione, si può con ciò 
aver soltanto inteso di accennare a tutta la somma, che V ar- 
matore deve sborsare per la spesa, e mi sembra quindi arbi- 
trario il tener conto dell' importo totale dei salarli agli operai 
e delle prese di materiali, di 1[3 a modo di esempio più ele- 
vati nel porto di rilascio che non nel porto di origine, e de- 
durre completamente un premio di cambio marittimo del 33 li3 
per cento. Per la stima del precedente valore della nave deve 
aversi riguardo esclusivamente a determinati momenti, ma non 
ai luoghi in cui la nave si trovava in quei tempi ( p. es. al 
poito di partenza). La Conferenza di Amburgo temette che da 
un'espressa determinazione del luogo potessero derivare degli 
inconvenienti, iuquantochè in questo caso, anche quando la 
nave si trovasse in un porto di nessuna importanza, non sa- 
rebbe permesso di basarsi sui prezzi correnti nelle grandi 
piazze commerciali, che si trovassero nelle vicinanze, malgrado 
che il vero e proprio mercato per la nave comprenderebbe 
anche queste ultime (Prot. VIII Pag. 4141 e seg.) 

4. La legge ritiene irreparabili ed immeritevoli di ripara- 
zione solo le navi inabili alla navigazione. Le conseguenze 
stabilite per quei casi non si verificano quindi se la nave senza 
riparazione è in grado di tenere il mare, se p. es. si trova in 
uno stato, benché avariato, tale da permetterle di continuare 
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il viaggio, in un luogo in cui non sia possibile fare le oppor- 
tune riparazioni (Prot. Vili Pag. 4069 e seg.) 

Art. 445. 

Sono considerati come facienti parte dell' e- 
quipaggio il capitano, i mainnai e tutte le altre 
persone, che sono addette alla nave [a]. 

La disposizione di quest'articolo è importante, in relazione 
al disposto degli Art. 446, 451, 479, 736, 740. 

L'espressione Schiffabeaatzung (equipaggio) comprenda tutte 
le persone, che prestano sulla nave un qualsiasi ufficio o ser- 
vigio. La legge distingue tre categorie: il capitano (Art. 478): 
i marinai (Ordinanza relativa alla gente di mare del 27 Di- 
cembre 1872 § 3) e le altre persone addette alla nave (ibid.) 

Art. 446. 

Una nave pronta alla partenza (pronta a far 
vela) non può essere colpita da sequestro per de- 
biti. Questa disposizione però non è applicabile, 
quando i debiti siano stati contratti in causa del 
viaggio, che sta per essere intrapreso [6]. 

In virtù del sequestro operato sopra merci, 
che si trovano già a bordo della nave, se ne può 
ottenere lo scaricamento solo nei casi, in cui il 
caricatore stesso sarebbe autorizzato a chiederne 
lo scaricamento e solo contro adempimento delle 
obbligazioni, che questi avrebbe dovuto soddi- 
sfare [e]. 



[a] Le. persone componenti V equipaggio sono il capitano o padrone, gli uffìciaìif i 
marinaif i mozzi e gli operai indicati nel ruolo dell equipaggio formato nel modo sta- 
bilito dai regolamenti, ed inoltre i macchinisti^ i fuochisti e tutte, le altre jteraone t»»- 
piegate con qualunque denominazione al servìzio delle macchine nelle navi a vapore 
{Cod. Comm. Art. 621). Vedi anohe Art. 17, 18, 60 e seg:. Cod. M. M, 

[b\ Ija nave pronta a partire non i soggetta a pignoramento ne a sequestro. La 
nave si reputa %vronta a partire, quando il capitano l munito delle carte di naviga- 
zione per il viaggio {Ood. comm. Art. 881). 

[e] Nessuna disposizione 8i trova nel Codice di Commercio, che limiti il diritto 
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Una persona , che fa parte dell' equipaggio , 
non può più essere arrestata per debiti dal mo- 
mento in cui la nave è pronta a far vela. 

1. Ad ana nave ed alla partenza di essa al connettono In- 
teressi di varia natura, quelli del capitano e dell' armatore e 
quelli dei diversi interessati nel carico. Se perciò un creditore 
di un armatore, di un caricatore o di una persona dell' equi- 
paggio potesse, coiroperare un sequestro contro la nave, contro 
determinate merci o contro persone dell* equipaggio, impedire 
od anche solo ritardare la paitenza della nave sarebbero nello 
stesso tempo pregiudicati varii interessi. È naturale quindi che 
r interesse di più persone prevalga sopra quello di una sola. 
In conseguenza fin dai primi tempi fu negato il permesso di 
agire giudizialmente contro i componenti l'equipaggio di una 
nave pronta alla partenza ed in ispecial modo di farli arre- 
stare {Consulado del mare e. 233; Pardessus Collection II 
Pag. 309 e scg. Diritto marittimo di Wisby Art. 6 ; Pardessus 
I Pag. 466). In seguito fu proibito anche di sequestrare le navi 
in procinto di intraprendere un viaggio e le merci ivi caricate 
{Preu88. Landrecht § 1409-1419, II, 8). Questi principii furono 
adottati dalla maggior parte delle legislazioni moderne, però 
in modo che non ne derivi un ingiusto aggravio ai creditori (1). 
Da questo punto di vista è partito anche il Codice di Com- 
mercio germanico. 



(1) Il Code de commerce francese dice all'Art. 215: Le ha t imeni prtt 
à faire voile n'e*t pas aaisiaaahle, ni ce n est à raison de dettes conlractées 
pour le voyage qu'H va faire; et mtme dans ce dernier caa, le cautionnemcnt 
de cea dette» empèche la aaisie. Cosi pure dispone il Codice di Commercio 
spagnuolo (A.rt. COI). L'Art. 231 del Code de commerce^ il quale conteneva 
lina disposizione eguale riguardo airequipaggio, non è pid in vigore in 
seguito ali -abolizione della contrainte par corpa. Vedi Laurin in Ckesp I 
pag. 160 nota. 



dei creditori del caricatore a procedere al sequestro delle coge caricate. La facoltà 
loro conoessa dal Codice germanico di ottenerne lo scaricamento noi casi, in cui 
il caricatore «tesso avrebbe potnto pretenderlo, è una conseguenxa del principio 
generale di diritto, contenuto nell'art. J234 C. C, che i creditori pel consegui- 
mento di quanto è loro dovuto possono esercitare tutti i diritti e tutte lo azioni 
del debitore. 
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2. In primo luogo il divieto di procedere al sequestro della 
nave ed all' arresto di persone dell* equipaggio vale soltanto 
per le navi, che sono in procinto di partire e che hanno già 
latti tutti i preparativi necessarii (1). Ciò si esprime nel com- 
mercio marittimo coirespressione « pronta a far vela » {segei- 
fertig] e questa parola fu generalizzata coH'espressione « pronta 
alla partenza » solo perchè alla Conferenza di Amburgo sor- 
sero dei dubbii suir applicabilità di essa alle navi a vapore. 
(Prot. IV Pag. 1495 e seg. Cf. Vili Pag. 3707 e seg.) Non ri- 
leva che la nave sia pronta a partire con carico od in zavorra, 
ed in quest'ultimo caso che sia già noleggiata e debba recarsi 
nel porto di caricamento, oppure parta in cerca d'un noleggio. 
Inoltre la disposizione è applicabile ad una nave, che deve 
intraprendere il viaggio di ritorno, come pure ad una nave, 
il cui carico sia destinato a porti diversi, e che dopo lo sca- 
ricamento di una parte di esso debba recarsi ad un altro porto 
di destinazione : ed infine anche ad una nave, che fosse già 
partita, e che in causa del vento contrario sia stata costretta 
a far ritorno nel porto. 

3. Il divieto di operare il sequestro non sussiste per quei 
creditori, che non sono in grado di far valere i loro diritti in 
un momento precedente, cioè per quelle persone, che hanno 
provveduti gli oggetti necessarii pel viaggio imminente p. es. 
le vettovaglie (Prot. IV Pag. 1492). 

4. Riguardo al carico si tenne conto dei varii interessi col 
pareggiare completamente la condizione del creditore a quella 
del proprietario del carico, cioè si accordò al primo la facoltà 
di ottenere in forza del sequestro lo scaricamento delle merci 
soltanto nei casi, in cui allo stesso caricatore è conceduto il 
diritto di chiedere la restituzione delle merci già caricate. Per 
mezzo del sequestro si può dunque pretendere lo scaricamento 
delle merci, sia prima che il viaggio sia intrapreso (Art. 581), 
sia dopo il cominciamento di esso (Art. 583), ma se il debitore 



(l) L'Art. 215 del Code de commerce precisa ciò meglio col dire: Le 
hàiiment est censé préf. à faire voile, lorsque le capitaine est munì de ses 
expediiions pour aon voyage, E « tea cxpéditiona se compoaent du ròte d'equi- 
page, du congé du capitaiìUf dea acquila délivréa par la donane pour tea 
ohjeta, qui compoaent le vhargemenl » (Colpa veu, Le droit commercial. Paris 
1863 pag. 279 Cfr. Pardessus III n. 611, 633). 
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colpito dal sequestro non aveva noleggiata tutta la nave, e lo 
scaricamento della merco fosse causa di un ricaricamento o 
di un ritardo nel viaggio, sarebbe necessario il consenso degli 
altri caricatori (Art. 588). Inoltre il sequestrante deve pagare 
il nolo mancato, cioè la metà, due terzi, o tutto il nolo, se- 
condo le circostanze (Art. 581, 583-585, 587), le spese di cari- 
camento e di scaricamento e l' importo delle stallie (Art. 582). 

5. La legge non dà alcuna disposizione pel caso che il se- 
questro non renda necessario lo scaricamento della merce. Ciò 
8i verifica quando, facendone annotazione sulla polizza di ca- 
rico, il sequestro segue la nave ed il carico, ed è eseguito in 
modo che il capitano è riguardato quale sequcstratario e gli 
è data in forma giudiziaria la diffida di non consegnare la 
merce sequestrata ma di farne il deposito all'atto di scaricarla 
nel porto di destinazione. Questo viene ad essere propriamente 
un sequestro sulle polizze di carico fProt. IV Pag. 1493 e seg.) 
In questo caso danno quindi norma esclusivamente le dispo- 
sizioni generali di procedura in materia di sequestro. Queste 
però sono qui applicabili in rarissimi casi, cioè di regola 
« quando il luogo di destinazione sia soggetto alla stessa giu- 
risdizione del luogo di caricamento » poiché tribunali stranieri 
spesso non rispettano sequestri di tale natura (Prot. Vili pa- 
gina 3709). Appunto perciò si è omesso espressamente di dare 
disposizioni sopra questa specie di sequestro (Prot. Vili pa- 
gina 3777). 

6. Devesi osservare eziandio che il divieto di procedere al 
sequestro contenuto in quest' articolo si applica soltanto nei 
rapporti obbligatorii derivanti da debiti, ma non ai diritti ci- 
vili in generale, p. es. ai diritti di rivendicazione e di pegno 
(Prot. Vili Pag. 3708). 

7. Il sequestro è generalmente escluso nel caso, in cui le po- 
lizze di carico, rilasciate dal capitano circa le merci, non siano 
più presso il caricatore. Ciò non è però una conseguenza della 
disposizione di quest' articolo, ma deriva dalla natura della 
polizza di carico. Colla spedizione delle polizze di carico il 
caricatore perde infatti la facoltà di disporre delle merci 
(Art. 661). Ora il creditore del caricatore non può evidente- 
mente, come fu rilevato nella Conferenza d'Amburgo, far va- 
lere alcun diritto sulle merci, sulle quali nessun ulteriore di- 
ritto ha lo stesso caricatore (Prot. IV Pag. 1494). 
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8. L* Alinea 3 relativamente airarresto per debiti non è oggi- 
giorno più in vigore, poiché questo fa abolito colla legge del- 
r Impero del 29 Maggio 1868. L'arresto personale a titolo di 
garanzia, per mezzo sia di prigionia sia di altra limitazione 
della personale libertà, è escluso nel caso qui in esame anche 
in forza dell' Ordinanza dell'Impero per la procedura civile 
§ 812, § 785 n. 3 e appunto riguardo al capitano, all' equi- 
paggio ed alle altre persone addette alla nave. 

Art. 447. 

Quando in questo Libro V viene fatta men- 
zione dei porti europei per contrapposto a quelli 
inori d' Europa, devono ritenersi compresi anche 
i porti non europei del Mare Mediterraneo, del 
Mar Nero e del Mare d'Azof [a]. 

La disposizione di quest' articolo trova applicazione negli 
Art. 518, 521, 865, 866 Cod. Comm. Cf. l'Ordinanza per la gente 
di mare § 70. 

Art. 448. 

Le disposizioni del Libro V, che si riferiscono 
al soggiorno della nave nel porto di origine, pos- 
sono dalle leggi dei singoli Stati essere estese a 
tutti porti del circondario del porto di origine o 
ad alcuni di essi. 



[a] In questo seDso deve intendersi anche P ospressìone « fnori d'Enropa >, 
che si legge ad esempio aUMrf. Gf(8 Cod. Comm. Dagli ArL Otta, fìS7 Cod. comm. 
si rileva ohe il Mediterraneo ed il Mar Nero sono considorati dal legislatore 
mari esclasivamente europei, donde la conseguenza che porti europei agli effetti 
delle leggi marittimo oommerciali sono anche i porti non europei fronteggianti 
i mari suddetti. Negli Art. Ù9, 62, 70, 77 Cod. M. Jf., nel Capo XVII Sez. 7/ « 4 e 5 
del Regolamento hì accenna al Mediterraneo in modo generico senza distinguere 
fra coste europee e non europee, e si parla di viaggi nel Mediterraneo senza 
che rilevi che il porto di destinazione sia geograficamente europeo o non euro- 
peo. L'Europa sotto questo punto di vista ahbraccia tutto il bacino del Medi- 
terraneo (compreso il Mar Nero e il Mar d'Azof) e si estende quindi fino aUo 
stretto di Gibilterra o il Canale di Suez. Cosi neWArt. nss capov. 1 Cod. Comm. 
è detto e nei viag^'i fuori d'Europa oltre lo Stretto di Gibilterra od il Canaio dt 
Suez > e nélV Art, 89 Cod. M. M. t Nei viaggi fuori lo Stretto di Gibilterra ed il 
Canale di Suez. > 
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L'espressione « porto di origine » si trova assai di frequente 
nel Codice di Commercio, e le sono attribuiti i più diversi 
effetti giuridici. 

L'estensione qui concessa alle leggi dei singoli Stati del 
concetto del « porto di origine » fu determinata dalla circo- 
stanza che dalla maggioranza delle persone interessate nel 
commercio marittimo al porto d'inscrizione della nave sono 
pareggiati i porti a questo vicini ( Prot. IV Pag. 1584 ). Ciò 
conduceva in primo luogo a pareggiare nel progetto di prima 
lettura (Art. 448) al porto di origine il circondario di esso 
nello stabilire le facoltà competenti al capitano di fronte al- 
l'armatore, nella sua qualità di rappresentante di quest'ultimo 
(IV Pag. 1882). Però in seconda lettura parve pericoloso l'e- 
quiparare senz'altro al porto di origine qualsiasi circondario 
per quanto esteso, e cosi si riservò alle ìe^gi dei singoli Stati 
lo stabilire quali parti del circondario debbano pareggiarsi al 
porto di origine (Prot. Vili Pag. 3765-3767). 

Le leggi introduttive del Codice di Commercio contengono 
infatti anche le disposizioni, che valgono a completarlo. Quella 
prussiana riserva ad un'ordinanza regia il dare le relative dì- 
sposizioni: il § 54 dice infatti: 

Resta riservato ad un'ordinanza regia il di- 
sporre riguardo ai singoli porti che agli effetti 
delVapplicahilità delle disposizioni relative al sog- 
giorno della nave nel porto di origine siano da 
equipararsi ad essi tutti i porti del loro circon- 
dario od alcuni di essi {Art. 448 Cod. Comm.) 

Tale ordinanza però non fu fatta. 

La legge introduttiva del Codice di Commercio nell'Anno- 
ver del 5 Ottobre 1864 § 32 pareggia riguardo alle disposi- 
zioni degli Art. 469, 495, 496, 503, 520, 521, 523, 681, 757 n. 7 
Cod. Comm. « tutti i porti ed ancoraggi cioè: 

1. sull'Elba e suoi affluenti 

2. sul Wescr e suoi affluenti 

3. sull'Ems e suoi affluenti 

al porto di origine^ che giace sul medesimo iiumc e suoi af- 
fluenti » ed al § 33 pareggia riguardo all'Art. 473, al porto di 
origine tutti i porti fra 1' Eider e la Schclda inclusivaracnte. 
A termini della, legge introduttiva nella Provincia dello 
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Schleswìg-IIolstein del 5 Loglio 1867 § 67 devono equiparsi, 
riguardo air applicabilità degli Art. 495, 496, 681, 757 n. 7, 
per le navi, il cm porto di origine è Altona, i porti di Am- 
burgo ed Arbnrgo, per quelle, il cui porto di origine è Blan- 
kenese, i porti di Altona, Amburgo ed Arburgo; riguardo al- 
Tapplicabilità degli Art. 473, 521, 523 per le navi, il cui porto 
d'inscrizione è un porto dello Schlewig-Holstein, deve equi- 
pararsi a questo ogni altro porto dello Schlewig-Holstein , 
come pure ogni porto suir Elba o sul Trave. 

Giusta la legge introduttiva neirOldenburgo del 18 Aprile 
1864 Art. 67, devono agli effetti degli Art. 469, 473, 495, 496, 
503, 520, 521, 523, 681, 757 n. 7 Cod. Comm. « tutti i porti ed 
ancoraggi, che si trovano sul Weser, sul Jade, sull'Ems e sui 
loro affluenti, essere pareggiati al porto di origine, che si trovi 
sullo stesso fiume o suoi affluenti ». 

La legge introduttiva per Brema del 5 Giugno 1864 § 40 
estende il concetto di porto d'origine in relazione cogli Art. 
469, 473, 495, 496, 503, 520, 521, 523, 681, 757 del Codice di 
Commercio a tutti i porti e luoghi d'approdo siti sul Weser e 
suoi affluenti. 

In conformità alla legge introduttiva per Amburgo del 22 
Dicembre 1865 § 46 si considerano quali porti di origine, nel 
senso degli Art. 473, 495, 496, 681, 757 n. 7 del Codice di Commer- 
ciò, per le navi inscritte nel registro navale di Amburgo anche 
i porti di Altona ed Arburgo, come pure tutti i porti della pro- 
vincia di Amburgo, fatta eccezione pel porto di Ritzcbiittel ; 
nel senso degli Art. 521, 523 tutti i porti sull'Elba: per le navi 
d'Amburgo, che devono essere inscritte nel registro navale di 
Ritzebtìttel, vanno equiparati riguardo a tutti i citati articoli 
tutti i porti sull'Elba. 

La legge introduttiva per Lubecca del 23 Ottobre 1863 
Art. 17 pareggia quali porti di origine per tutte le disposizioni 
del Libro V del Codice di Commercio il porto di Trave- 
monda a quello di Lubecca. 

Art. 449. 

Le disposizioni del Libro V sono applicabili 
agli institi! ti postali solo in quanto non siasi per 
essi altrimenti disposto con leggi e regolamenti 
speciali. 
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TITOLO SECONDO 

DELL'ARMATORE E DELLA COMUNIONE 
DI COMPARTECIPI NELLA NAVE 



CENNO GENERALE 

Il Codice designa colla denominazione di armatore il pro- 
prietario di una nave, che se ne serve per esercitare il com- 
mercio di navigazione marittima (Art. 450). Esso però equi- 
para alParmatore, nei rapporti verso terze persone, chi adopera 
p'^r proprio conto nel modo suindicato una nave a lui non 
appai*tenente , purché o la diriga personalmente od abbia 
sotto la sua direzione il capitano, che la conduce (Art. 477]. 
L' armatore è in certi casi responsabile degli affari conclusi 
dal capitano in questa qualità (Art. 495-497, 499, 502, 512); 
egli risponde anche delle colpe delle persone dell' equipaggio 
verificatesi nel disbrigo delle loro mansioni fArt. 451). la re- 
sponsabilità dell'armatore, risultante dall'esercizio della sua in- 
dustria, è di regola disciplinata dai principii del diritto comune 
(Arg. Art. 454), ma al contrario è tenuto solo fino a concorrenza 
della nave e del nolo, purché non abbia data causa ad ulte- 
riore responsabilità personale, quando 6 convenuto 1. in base ad 
un aflìtre concluso dal capitano agente in tale qualità; 2. in con- 
seguenza di un contratto concluso da lui, ma la cui esecuzione 
spetti al capitano in questa qualità; 3. in causa di una colpa 
imputabile ad una persona dell'equipaggio (Art. 452). Un'ec- 
cezione a tale regola viene fattii solo pei contratti d' arruola- 
mento, della cui esecuzione 1' armatore ò responsabile perso- 
nalmente [ Ordinanza per la gente di mare § 68 ). Il forum 
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deir armatore come tale è il tribunale del porto d'inscrizione 
della nave (Art 455). 

11 commercio di navigazione marittima è esercitato anche 
da società, le quali possono essere società commerciali, ma 
di regola assumono una forma speciale di società, quella 
di comunione dei compartecipi di una nave (Art. 456). A tal 
fine la nave è ripartita in un numero talvolta maggiore tal- 
volta minore di parti ideali. I proprietari di queste quote 
di navi sono i compartecipi. Compete loro illimitata facoltà di 
alienare le proprie quote di proprietà (Art. 470). 

Però r acquirente di una quota 6 riconosciuto come com- 
partecipe solo quando il fatto dell'avvenuta alienazione sia 
stato comunicato agli altri comproprietari da lui e dall' alie- 
nante: fino a quel momento Talienante è ritenuto ancora com- 
partecipe sotto ogni riguardo, quantunque l'acquirente già al- 
l' atto d' acquisto della quota si assuma le obbligazioni di un. 
partecipe (Art. 471). La prevalenza dei voti nelle deliberazioni 
a maggioranza, in base alle quali sono ordinariamente con- 
dotti gli affari della comunione, è regolata dall' entità della 
parte di comproprietà di ogni singolo compartecipe (Art. 458 
Ai. 1). Solo in alcuni casi determinati è necessario il consenso 
unanime di tutti i cointeressati (Art. 458 Al. 2; Art. 459 Al. 1). 
La misura delle quote di comproprietà serve di base anche 
nello stiibilire la parte di ciascuno nei guadagni e nelle per- 
dite (Art. 469) e così pure per le contribuzioni occorrenti per 
far fronte alle spese della comunione (Art. 467). Il comparte- 
cipe può in tre casi stabiliti dalla legge liberarsi dall'obbliga* 
zione di prestare tali contributi col rinunciare alla sua quota 
di comproprietà, la quale allora si trasferisce agli altri com- 
partecipi (Art. 468). Questi rapporti interni della comunione 
possono essere altrimenti regolati coli' atto costitutivo della 
comunione stessa (Art. 457). Nei casi di responsabilità perso- 
nale i compartecipi sono tenuti di fronte ai terzi solo in pro- 
porzione delle loro quote : V acquirente e l' alienante sono in- 
sieme responsabili per le obbligazioni personali sorte nel pe- 
riodo di tempo decorso fra 1' alienazioue di una parte e la 
prescritta comunicazione di tale alienazione (Art. 474). I par- 
tecipi come tali possono essere convenuti innanzi T autorità 
giudiziaria del porto d'inscrizione della nave (Art. 475). 

La comunione dei partecipi può essere rappresentata, relati- 
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vamento air esercizio del commercio di navigazione, da un ar- 
matore delegato nominato dai comproprietarii (Art. 459), il quale 
è autorizzato di fronte ai terzi ad intraprendere tutti gli atti, 
che sono la conseguenza ordinaria deiresercizio di quel com- 
mercio in generale (Art. 460; Art. 462: EfiFetto di una limita- 
zione nella procura); ma di fronte alla comunione ha tale au- 
torizzazione, solo allorquando questa non abbia imposti limiti 
più ristretti alle sue facoltà, ed in determinate contingenze 
deve eziandio promuovere sempre una deliberazione dei com- 
partecipi (Art. 463). Riguardo agli affari conclusi dall'armatore 
delegato per conto della comunione vale il principio della 
rappresentanza diretta (Art. 461). L' armatore delegato deve, 
nel curare gli interessi della comunione, impiegare la diligenza 
di un ordinario armatore (Art. 464 e seg.) Egli è tenuto a 
render conto in ogni tempo della sua gestione ai partecipi, 
quando questi gliene facciano richiesta (Art. 466). 

La comunione non è alterata in causa di mutamenti avve- 
nuti nelle persone dei partecipi: essa non è sciolta, quando un 
partecipe muoja o cada in istato di fallimento o divenga in- 
capace di amministrare i proprii beni. Cosi pure nessuno dei 
partecipi può dare la disdetta od essere escluso (Art. 472). Al 
contrario la comunione può essere sciolta in virtù di una de- 
liberazione dei partecipi presa a maggioranza di voti: eguale 
effetto ha la deliberazione di vendere la nave (Art. 473). Il 
Codice di Commercio applica, per quanto è possibile, i prin- 
cipii; che valgono per la comunione dei partecipi, anche al- 
l'anione di più persone allo scopo di costruire una nave per 
conto comune e di esercitare con essa il commercio di navi- 
gazione marittima (Art. 476). 

Art. 450. 

Armatore è il proprietario di una nave, il 
quale se ne serve per esercitare il commercio di 
navigazione marittima [a]. 

Secondo il diritto romano era exercitor colui che eserci- 



ta] È armatore, dice VArU 62 Cod. M. Jf., colui che impiega la nave per uno o 
piU viaggi o spedizioni^ munendola degli oggetti a ciò neceaaarii ed affidandola alla 
direzione di un capitano o padrone^ aia egli o no il proprietario della nave. • 

Dir» Mar. Germanico, 6 
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tava per proprio conto il commercio di navigazione (ad qtiem 
quotidianus navis qiMestus pertinet (§ 2 Inst, Quod cura eo, 4, 
7); ad quem obventiones et reditus omnes perveniunt {L. 1 § 16 
Dig. De exercit. acL 14, 1) senza distinguere se egli fosse nello 
stesso tempo proprietario della nave o Tavesse soltanto noleg- 
giata dal proprietario {sive is dominus navis sit, sive a do- 
mino navem per aversionem conduxit , vel ad tempus, vel in 
perpetuum; L. 1 % 15 cit) Al contrario il Codice di C(»mmercio 
germanico designa coir espressione « Rheder » (armatore) il 
proprietario della nave, benché la parola [derivata da « reden » 
preparare, allestire, armare] corrisponda nel significato al con> 
cetto romano, e quantunque il Codice stesso consideri quale 
armatore, almeno di fronte ai terzi, colui che esercita per pro- 
prio conto con una nave, che non gli appartiene, il commercio 
di navigazione marittima (Cfr. Art. 477 Al. 1) (1). Il proprie- 
tario può essere una persona fisica o giuridica (specialmente 
una società per azioni) od una società commerciale in nome 
collettivo come anche un' accomandita. La ragione, per cui 



(1) Così pure il diritto inglese. In Inghilterra la denominazione tec- 
nica delFarmatore è quella di otoner of a ship (ship-oumer od anche sem- 
plicemente owner). Però anche qui il proprietario può trasmettere il 
possesso della nave, e con ciò eziandio. la direzione dèlia nave, del ca- 
pitano e delPequi paggio, ad un^altra persona, che allora è chiamata otc- 
ner prò tempore ed ha di fronte ai terzi i diritti e le obbligazioni di un 
armatore (Vedi Abbott pag. 27-29, 221). — Il Code de Commerce parla di re- 
gola del propriétaire ed insieme aUTArt. 282 dell^ armateur senza distin- 
guere Vuno dalPaltro. Quest^ultimo è definito < celui qui arme un native 
pour Vexpédier en mer » (Caumomt pag. 218 n. 1; Cbesp-Laurin I pag. 317- 
319; Debjardims II pag. 6) o più esattamente il gerani del commercio di 
navigazione marittima (Courcy Questione I Pag. 129). Di regola il pro- 
priétaire è nello stesso tempo armateur. Ma è armateur anche il com- 
partecipe, che, nel caso di una comunione di partecipi, agisce per conto 
di tutti, come anche una persona, non avente alcuna quota di proprietà, 
la quale diriga Tazienda per incarico avuto dal proprietario o dai com- 
partecipi e per loro conto, e finalmente anche colui che noleggia per 
un tempo determinato e per un nolo determinato una nave altrui non 
allestita, e, dopo averla allestita, se ne serve per esercitare il commercio 
di navigazione marittima (Vedi Laubin pag. 318 e seg. nota 19; Goudkk 
pag. 4Q0 n. 1 e 3; Desjardins II pag. 9 e seg.) 
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queste ultime devono classificarsi nella categoria corrispon- 
dente ai concetto di armatore e non a quello di comunione 
di partecipi (Art. 456), sta in ciò che queste società possono 
sotto la ragione sociale avere ed acquistare la proprietà di 
tutte le cose possibili e perciò anche di navi. Quando sia ac- 
quistata la proprietà di una nave, la società non può, avuto 
riguardo a questa, nei suoi rapporti interni, cioè nei rapporti 
verso i socii, mutare il proprio carattere ed assumere quello 
di una comunione di partecipi di una nave. A ciò è certamente 
necessario che la nave appartenga alla società come tale: si 
avrebbe una comunione di partecipi, se la nave appartenesse 
a due più persone, che per caso costituissero anche una so- 
cietà. Al contrario non si guarda se il commercio di navigazione 
marittimo sia il solo od almeno il principale oggetto della so- 
cietà ovvero se esso sia esercitato come affare accessorio in- 
sieme ad altri negozii commerciali (Prot. Vili Pag. 3714J. 

2. La legge non denomina armatore qualunque proprietario 
dì una nave, ma solo quello che si serve della nave per eser- 
citare il commercio di navigazione marittima. Ciò può avve- 
nire col trasporto di persone o con quello di merci, sia per 
conto altrui, sia per conto proprio dell'armatore (se un commer- 
ciante, che negozia in merci, adopera, per trasportare merci, 
navi appartenenti a lui stesso), colla pesca o col prestare ser- 
vizio di rimorchio. Secondo questo diverso impiego della nave 
l'armatore assume o no la qualità di commerciante. Chi esercita 
colla nave il commercio di trasporto di merci o di persone 
(poiché dair importanza, che la nave deve avere per V arma- 
tore, ne deriva naturalmente l'esercizio abituale della profes- 
sione, giusta il combinato disposto degli Art. 4 e 271 Codice 
Comm.) è commerciante; chi invece adopera la nave per la 
pesca o per rimorchiare altre navi (1) non è commerciante. 
Gli armatori, che assumono la veste di commercianti, sono sog- 
getti alle disposizioni del Libro I. Devono quindi essere riguar- 
dati come piccoli commercianti, se ad essi trova applicazione il 
concetto di un ordinario battelliere nel senso comunemente at- 
tribuito al vocabolo (non nel senso del Tit. Ili di questo Libro). 



(1) Coloro, che annoverano la navigazione di rimorchio nella cate- 
g^oria dei contratti di trasporto, devono certamente considerare come 
commerciante anche Tarmatore di una nave pel rimorchio. V. in propo- 
sito il commento all'Art. 557. 
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Art. 451. 



L'armatore è responsabile del danno, che una 
persona dell'equipaggio, nel disbrigo delle sue 
mansioni, arreca per sua colpa ad un terzo [a]. 

1. In diritto romano vige il principio : debet exercitor om- 
nium nautarum suorum — factum praestare — sed non àlias 
prasstat, quam si in ipsa nave damnvm datum siti ceterum 
si extra navem, licet a nautis, non praestabit fL. 7pr, Dig. Naut. 
coup, stab, IV, 9; Cfr. § 3 Inst, de obi. quae quasi ex deh 7F, 5 
e L. 29 § 2 Dig. Ad leg. Aquiliam IT, 2, con cui trovano la loro 
limitazione le parole: ex delieto cuiusvis eorum, qui navis na- 
vigandae causa in nave sint, detur actio in exercitorem in 
L. 1 % 2 Dig. de exercit act. 14,. 1). Allo scopo di provve- 
dere alla sicurezza del pubblico e del commercio si adottò fin 
dai primi tempi nei diritti marittimi ed in ispecial modo in 
Germania generalmente, (Vedi Cropp nelle jurist. Abhandl. dì 
lui e dello Heise I Pag. 467 e seg.; Kaltenborn Seerecht I Pa- 
gina 148; Seuffert's Archiv V n. 164, XI n. 85, XIII n. 248), 
benché non senza controversia (Glùck XIV Pag. 193, 247 e 
seg.; Thibaut Pandeckten § 523; MChlenbruch Pandeckten 
§ 429 ) il principio della responsabilità deir armatore per le 
colpe dell'equipaggio (1). Però v*era una differenza fra le varie 
leggi, inquantochè la maggior parte di esse tenevano Tarma- 



ci) In conformità deve decidersi (sotto V impero del diritto comune) 
ancor oggi la questione concernente la responsabilità del proprietario 
relativamente alle categorie di navi non contemplate dal Codice di Com- 
mercio e dalle leggi delPImpero, che lo completano p. es. pei battelli dei 
piloti. Vedi Seuffert's Archiv V n. 154, dove è deciso che la compagnia 
dei piloti di un porto o di una riviera risponde del danno arrecato col- 
posamente dal piloto, che conduce il battello deUa compagnia, o dnlle 
persone, che ne costituiscono V equipaggio, poiché la compagnia è pro- 
prietaria del batteUo in qualità di persona giuridica, ed il piloto, che lo 
dirige, è il magitter navis. 



[a] Art 49i Cod. Oomm. I proprietari di nari sono re*ponmbiH dei fatti del «i- 
pìtnno e delle altre persone delT equipaggio e sono tenuti per le obbligazioni contratte 
dal capitano^ jìer c/t) che concerne la nave e la »pediKione.,„ 
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tore responsabile solo in suhsidium [Consulado del mare Cap. 
141; Pardessus Collection II Pag. 155 e seg.; e. 153 Pag. 171 
e seg.; e. 182 Pag. 205 e seg. Ordinanza marittima anseatica 
del 1614; X Art. 2; Ordinanza marittima prussiana del 1727; III 
Art. 53; Cod. naz. prussiano § 1528 II, 8); alcune al contrario 
lo ritenevano responsabile pHncipaliter (p. es. VOrdonnance 
de la marine del 1681; II, 8 Art. 2, III, 7 Art. 4). Quest'ultimo 
principio è oggigiorno sancito nel Codice di Commercio ger- 
manico, e nella maggior parte dei diritti stranieri (1). 

2. Il danno deve essere arrecato nel disbrigo delle man- 
sioni, cioè non in occasione della prestazione di un servizio 
in modo che questo vi abbia data causa solo indirettamente, 
ma il danno deve essere derivato dal servizio stesso, cioè es- 
sere conseguen-za di una incompleta esecuzione di esso. Alla 
Conferenza d'Amburgo ciò fu spiegato col seguente esempio: 
Se gli equipaggi di due navi vengono a contesa fra di loro 
per volere ambedue occupare lo stesso posto del porto ed un 
uomo appartenente ad una delle due navi è ucciso dall'equi- 
paggio dell'altra, l'armatore di quest'ultima non è obbligato 
a provvedere al mantenimento dei superstiti dell' ucciso. Se 
invece, nell' assicurare la nave, la gomena è adoperata cosi 
malaccortamente dall'equipaggio da rovesciare una barca al- 
trui, l'armatore della prima è tenuto a risarcire il danno de- 



(1) Cosi p. es. nel diritto inglese (Maclachlan pag. 117 e seg.), nel 
Codice di Commercio olandese (Art. 321 combinato coIl^Art. 534), nel 
Codice di Commercio italiano (Art. 482), [a] neUe Ordinanze marittime per 
la Finlandia (Art. 17), per la Svezia (§ 49) e per la Norvegia (§ 79) ed 
eziandio nel diritto francese. In quest'ultimo la responsabilità dell'ar- 
matore è già una conseguenza delPArt. 1384 Code civil. Belativamente 
ai fatti del capitano tale responsabilità è stabilita in modo espresso an< 
che dall^Art. 216 Code de Commerce, (Conformemente dispone il Codice 
di Commercio belga del 1879 Art. 7 Al. 1). Biguardo agli atti deU'equi- 
paggio la responsabiJità de U^ armatore, come fu rilevato anche dagli 
autori francesi (Cfr. Laubin in Cbebp I pag. 620 e seg. Desjardins II pag. 
59; CouDEB I pag. 403 e seg. n. 23), è presupposta negli Art. 277 e 405. 
Secondo il diritto spagnuolo (Cod. Comm. Art. 624) T armatore non 
risponde degli eccessi, di cui si fossero resi colpevoli il capitano e V e- 
quipaggio durante la navigazione. 



[a] Vedi invece Art. 491. 
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rivante da un tal fatto (perciò p. es. a pagare il valore delie 
merci calate a fondo in conseguenza di esso. Prot. IV Pagina 
2029. HanseaL GericMs-ZeiL del 1882 n. 121). Naturalmente 
anche una persona dell' equipaggio può essere il « terzo » dan- 
neggiato (Jlanseat GericJits-Zeit, del 1882 n. 61) (1). 

3. La colpa può consistere si in un dqlus che in una culpa 
e quest'ultima può a sua volta consistere si in un atto posi- 
tivo che in una omissione. Tale omissione però deve stare 
non già « neir astensione dal fare cosa, che sarebbe stata op- 
portuna per iscongìurare il danno verificatosi », ma nella tra- 
scuranza « nciradempiere un'obbligazione legale di provvedere 
e di sorvegliare » oppure nell'ottemperare ad un obbligo, de- 
rivato da speciali circostanze occorse ovvero dalla propria 
condotta, di cooperare in modo positivo allo scopo di allon- 
tanare od attenuare il danno (2). Colpa è perciò l'inosservanza 
delle regole date coU'Ordinanza del 7 Gennaio 1880 allo scopo 
di evitare l'urto di navi: p. es. l'omissione di portare i lumi 
prescritti, o di dare i prescritti segnali in caso di tempo oscuro, 
di neve o di nebbia e così pure il trascurare una qualsiasi mi- 
sura di previdenza, che l'ordinaria pratica di mare o le spe- 
ciali circostanze del caso concreto avrebbero dovuto consi- 
gliare ad un regolato marinaio. 

4. L' armatore è responsabile non solo in suhsidium, ma 
solidariamente colle persone colpevoli dell'equipaggio (Prot. 
IV Pag. 2028). 

5. La prova che un danno è stato causato da colpa del- 
l'equipaggio deve essere data naturalmente da colui che pre- 
tende il risarcimento dei danni (EnUch. des R. O. //. Q, XXV 
Pag. 230 e seg.) 

6. Se si tratta di un danno arrecato colposamente da una 
persona dell' equipaggio ad un terzo non nello Stato, cui ap- 
partiene l'armatore, ma all'estero, sorge la questione, secondo 



(1) Il Tribunale dell-Havre ha con sentenza del 26 Gennaio 1872 di- 
chiarato responsabile Parmatore delle conseguenze di illegittime puni- 
zioni e di maltrattamenti subiti da un uomo deir equipaggio da parte 
di un ufficiale di bordo. Drsjabdims II pag. 59 nota 4. 

(2) L. 27 § 9; L. 30 § 3; L. 31 Dig, Ad Leg, Aquiliam (IX, 2); § 5 In»t. 
De lege Aquilia (IV, 3); WiNoscHEro Pandekten § 455 n. 2; Entsch. des R, 
0. H. G. XIII, pag. 116, XXin pag. 353 e seg. 
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quale diritto deve essere giudicata la responsabilità deir ar- 
matore: secondo la legge del luogo, dove si è verificato il fatto 
colposo, o secondo la legge nazionale dell' armatore ? La que- 
stione deve essere risoluta in quest' ultimo senso. La respon- 
sabilità dell' armatore per gli atti di persone dell' equipaggio 
è una conseguenza legale della loro nomina. Quando una no- 
mina è fatta da parte dell' armatore, od in nome di lui da parte 
del capitano, nel porto d'inscrizione della nave od all'estero, 
l'armatore si assoggetta tacitamente a tutte le conseguenze de- 
rivanti giuridicamente da una tale nomina. Queste conseguenze 
evidentemente non possono essere quelle risultanti dal diritto 
di uno Stato qualsiasi, ma solo quelle ad esso attribuite dal 
diritto dello Stato, cui appartiene 1' armatore, specialmente dal 
diritto del porto d'inscrizione della nave, poiché questo è pel- 
l'armatore la sede centrale dell' esercizio della sua industria. 
Per l'armatore non può dar norma il diritto di uno Stato 
straniero [Entsch. des B. 0. H. G: XXIV, Pag. 85 e seg.), 
se non allorquando egli siasi assoggettato a questo diritto 
(SamnU, der Erk. des Ober App. Oerichts zii LUbeck in ham- 
burger Rechtssachen III Pag. 366 ; Ullrioh's Samml. n. 281 
P. II Pag. 220 e seg.; Entsch. des R. 0. H. 6?. XXV Pag. 94 
e seg.) Secondo il diritto nazionale dell' armatore si giudica 
quindi se egli risponde delle colpe dell' equipaggio in gene- 
rale, e di quali colpe, se del dolus e della ctUpa o soltanto 
del dolus (1). 

Art. 452. 

L' armatore non risponde personalmente pel 
diritto di un terzo, ma risponde soltanto colla 
nave e col nolo: 

. L® se il diritto deriva da un negozio con- 



(1) Questi prìncipii valgono anche nella pratica delle più importanti 
nazioni marittime straniere p. es. nel diritto inglese ed americano. Story 
Oh the eoì^let of late» n. 286 & e e. Abbott, pag, 256; Maclachlam pag. 175 
e seg. Questo principio è ammesso anche da scrittori francesi. Desjar- 
DIK0 n pag. 77 Cfr. in generale il Lewis nel Handbuch dell^ENOEMANN IV 
pag. 7. 
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eluso dal capitano, come tale, in forza delle fa- 
coltà attribuitegli dalla legge, e non in base ad 
uno speciale mandato; 

2.^ se il diritto dipende dall' inadempimento 
o dall' incompleto od irregolare adempimento di 
un contratto concluso dall'armatore, purché 1' e- 
secuzione del contratto medesimo facesse parte 
delle obbligazioni spettanti al capitano per ra- 
gione di servizio, senza distinguere se l'inadem- 
pimento ovvero l' incompleto od irregolare adem- 
pimento sia dipeso o no da colpa di una persona 
dell' equipaggio; 

3.^ se il diritto dipende dalla colpa di una 
persola dell'equipaggio. 

Quest' articolo non è però applicabile nei casi 
indicati ai numeri 1 e 2, se all' armatore stesso è 
imputabile una colpa riguardo all' adempimento 
del contratto, ovvero se esso ha in modo speciale 
garantito l' adempimento di questo [a]. 



[a] Art 491 Coà, C&mm..» Tuttavia ogni proprietario e comproprietario , che non 
ha contratto obbligazione personale^ pub in tutti i casif mediante V abbandono della 
nave e del nolo esatto o da eMgere, liberarn dalla responèabilità e daUe obbligazioni 
suddetlCy ad eccezione di quelle per i salarii e gli emolumenti delle persone dell' equi- 
paggio, — La facoltà di fare V abbandono non spetta a chi e nel tempo stesso capi- 
tano e proprietario o comproprietario deUa nave. Qualora il capitano non sia che 
comproprietario y in mancanza di speciale convenzione ^ egli non t tenuto personal- 
mente per le obbligazioni^ da lui contraite per ciò che concerna la nave e la spedizione, 
che in proporzione del suo interesse. L'articolo suocessivo 492 regola la procedura 
da 8eR:uir8Ì per fare l'abbandono. « L' abbandono imo esser fatto a tutti i creditori o 
solavktnte ad alcuni. La dichiarazione di abbandono dev' essere trascritta nei registri 
delV ufficio marittimo, presso il quale è inscritta la nave e V avvenuta trascrizione 
dev' esser notificata ai creditori^ i titoli dei quali sono trascritti nei registri stessi ed 
annotati sulV atto di nazionalità. — Rispetto ai creditori , che hanno fatto notificare 
citazione o precetto^ V abbandono si deve fare per atto d* usciere notificato al domicilio 
eletto e in mancanza alla cancelleria del tribunale di commercio entro otto giorni 
dalla data della citazione o del precetto sotto pena di decadenza >. — Da nltimo 
VArt. 498 dispone al riguardo : In caso di abbandono, ciascun creditore può pren- 
dere la nave per suo conto, coli obbligo di pagare gli altri creditori privilegiati. Se 
concorrono piik creditori, ì preferito U primo dichiarante; e, se. concorrono contempo- 
raneamente, è preferito il creditore di maggior somma. Se nessun creditore prende la 
nave per stto conto, essa è venduta ad istanza del creditore piU diligente , il prezzo è 
distribuito tra i creditori e ciò che rimane, dopo pagati i creditori, appartiene al pro- 
prietario. . * 
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1. La limitazione della responsabilità del r armatore^ di cui 
tratta quest' articolo, non ha origine dal diritto romano. Questo 
tiene il conductor illimitatamente responsabile delle obbliga- 
zioni a lai derivanti dagli atti del magister navis nello stesso 
modo come se V atto fosse stato compiato da lui stesso. Però 
già nelle fonti del diritto medioevale non di rado la respon- 
sabilità dell'armatore è limitata al suo patrimonio affidato al 
mare [nave e nolo) in tutti i casi, in cui la causa di essa va 
ricercata in un atto qualsiasi del capitano (1). Nel dar forma 
legale a questo principio si fece valere comunemente la stessa 
considerazione, che in diritto romano aveva dettata, in materia 
di peculio, la disposizione di limitare la responsabilità fino a 
concorrenza dell' ammontare di esso. Come nella conceasio 
pectdii era implicita V autorizzazione al figlio di famiglia od 
allo schiavo di concludere affari col peculio — però solo con 
questo — e nello stesso tempo era in certo qual modo contenuta 
implicitamente una tacita lettera di credito al pubblico fino 
air ammontare del peculio concesso^ può benissimo ravvisarsi 
nella nomina di un capitano una procura per intraprendere 
(dove l'armatore non può farlo, cioè all'estero) tutti gli atti 
relativi all'esercizio del commercio di navigazione ^ che sono 
necessarii per tale esercizio, ma solo avendo per base il pa- 
trimonio affidatogli, quello cioè rappresentato dalla nave, con- 
Biderata come una universitaa iurisy e così pure si può vedere 
in questa nomina un'implicita lettera di credito pel pubblico 
fino a concorrenza di questo patrimonio. Ciò è tanto più na- 
turale, inquantòchè la persona dell'armatore, e perciò anche 
r ammontare del suo patrimonio comjplessivo, è di regola sco- 
nosciuto a coloro, con cui il capitano contrae; questi perciò, 
se fanno credito al capitano^ lo fanno in considerazione esclu- 



(1) CoMulado del mare e. 141 (Pardessus Vollection II, pag. 155), e. 162 
(pag. 205 e 8eg.>, e. 183 (pag. 206 e seg.). Legge marittima anseatica, 
del 1614 Tit. 10 Art. 2 (Pardessus II, pag. 551). Diritto marittimo di 
Olèron Art. 1 (Pardessus I, pag. 823), Art. 3 (pag. 824), Art. 6 (pag. 827); 
Diritto marittimo di Wisby Art. 15 (Pardessus I, pag. 470), Art. 43 (pag. 
492). Vedi in generale il Gropp nelle iurist. Abh, di Ini e deUo Hkise Abh. 
Ii pag. 467 e seg. Harriroton Putnam, The Uahility of ship-ownerà for 
m€uler*g fault nella American Law Rcview (fi Eaton e Thompson St. Louis 
1883. P. I, pag. 1 e seg. 
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sivamente del patrimonio affidato al capitano, e solo in base 
a questi beni confidano nel soddisfacimento del loro credito 
(Cfr. Prot. IV, pag. 1576 e 1592). 

La responsabilità deir armatore non può estendersi mag- 
giormente, quando si tratta di azioni derivanti dall'esecuzione 
di contratti, che incombe al capitano, come tale, sia per la na- 
tura stessa delle cose, sia in forza di una disposizione di legge, 
e ciò quand' anche i contratti siano stati conclusi dall' arma- 
tore personalmente. In questi casi v' è infatti accordo fra gli 
interessati che V armatore non curerà egli stesso V esecuzione, 
ed anzi il più delle volte (cioè ogniqualvolta gli manca la qua- 
lità di capitano) non potrà neppure curarla (Prot. Vili, pag. 
4154 e seg.), ed è quindi naturale che, quando il contrario 
non risulti dalle circostanze, si ritenga che le parti tacitamente 
abbiano consentito che V esecuzione del contratto abbia luogo 
nello stesso modo e collo stesso effetto come se il contratto 
medesimo fosse stato concluso dal capitano. Inoltre era pure 
naturale che la responsabilità dell' armatore per le conseguenze 
civili di delitti commessi dall'equipaggio non fosse estesa 
maggiormente di quella per gli atti legalmente eseguiti dal 
capitano. 

Secondo questo sistema la responsabilità dell'armatore è 
perciò limitata in modo che il creditore, per ottenere il pro- 
prio soddisfacimento, può fare assegnamentx) soltanto sul pa- 
trimonio marittimo, sulla nave e sul nolo; poiché questi sono 
i soli oggetti, sui quali i creditori possono far valere in via 
esecutiva le loro ragioni. Lo studio di diminuire per l'arma- 
tore il rischio derivante dall'esercizio della navigazione ha 
condotto in seguito a formulare eziandio due altri sistemi. Il 
primo di questi riconosce la personale responsabilità dell' ar- 
matore, come regola senza eccezione, ma accorda a quest'ul- 
timo il diritto d' abbandono , cioè la facoltà di liberarsi da 
. ogni ulteriore obbligazione col cedere ai creditori la nave ed 
ii nolo (1). Il secondo, invece di limitare gU oggetti, sui quali 
i creditori possano esercitare esecutivamente le loro ragiobi, 



(1) Vedi Ordonnancé de la marine del 1681, II, 8, Art. 2. Cosi pare il 
Qodice nazionale prussiano (§ 1529, II, 8), giusta il quale però devolvo 
essere cedati ai creditori, ottre la nave ed il nolo , ancke i diritti, che 
comj^etono air armatore contro gli assicuratori (§ 1580). 
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determina una somma, fissata in modo diverso, avuto riguardo 
air entità del patrimonio marittimo, oltre la quale il creditore 
non può pretendere alcun soddisfacimento sui beni del debi- 
tore. Ma i varii diritti differiscono fra di loro anche nello sta- 
bilire per quali specie di azioni creditorie si faccia luogo nel- 
r uno neir altro modo ad un' eccezione al principio dell' il- 
limitata responsabilità dell' armatore. Gli uni ammettono che 
questa responsabilità illimitata cessi ih tutti i casi, in cui si 
tratta di una responsabilità dell' armatore per atti del capi- 
tano e dell'equipaggio (1;; gli altri fanno eccezione solo per 
alcune determinate categorìe di atti. Nelle legislazioni oggi- 
giorno vigenti devono distinguersi a questo riguardo cinque 
sistemi: 1.° responsabilità dell'armatore fino a concorrenza 
della nave e del nolo (costituenti la cosi detta fortune de mer), 
applicata come regola : sistema in vigore specialmente nel Co- 
dice di Commercio germanico (2); 2.o responsabilità dell'ar- 
matore con tutto il suo patrimonio {fortime de terre) come 
regola; limitazione di essa ih determinati casi ad una cifra 
massima stabilita dalla legge in proporzione alla grandezza 
della nave: sistema inglese (3); 3.o responsabilità dell'arma- 



ci) Solo in via d' eccezione si fa luogo a questa limitata responsa- 
bilità nei casi, in cui si tratta di un atto proprio delP armatore , come 
riguardo al pagamento delle spese di salvataggio e di soccorso (Vedi 
Cod. Comm. germ. Art. 755). L' obbligazione a ciò relativa non eccede 
il valore della nave e del nolo, anche se T armatore stesso si fosse ob- 
bligato a pagare a titolo di spese di salvataggio e di soccorso una de* 
terminata somma maggiore. 

(2) Cosi pure nelP Ordinanza marittima per la Svezia ( §§ 12, 48, 49, 
74, 172) ed in quella per la Norvegia (§§ 48, 65, 79). A termini di que- 
st^ ultima però V armatore risponde solo fino a concorrenza della nave, 
e non anche del nolo, e soltanto in suhsidlum, fatta eccezione pel caso, 
in cui Fazione promossa contro di lui sia motivata da collisione di 
nave. Per designare questo sistema, come pure quello inglese V Ehbem- 
BERO {Beschrilnkte Hajìung, pag. 13) propone la denominazione « Exeku- 
tìonsystem » (sistema d' esecuzione). 

(3) L' originario diritto inglese non ammetteva alcuna limitazione 
alla responsabilità dell' armatore. A partire dal secolo scorso furono 
promulgate delle disposizioni, che successivamente limitarono fino a 
concorrenza della nave e del nolo la responsabilità dell' armatore per 
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tore con tatti i suoi beni, ma colla facoltà d'abbandono come 
regola; sistema dell' abbandono adottato dal diritto fran- 
cese (Ij; 4.0 responsabilità, dell' armatore illimitata, come re- 
gola; solo in alcuni determinati casi facoltà di fare V abban- 
dono: sistema spagnuolo (2); 5.o responsabilità illimitata, come 



azioni derivanti da delitti delP equipaggio. ( 7 George II, e. 15 ; 26 George 
m, e. 86; 58 George UI, e. 159. Vedi Maclaohlak, pag. 119 e seg.). Il 
MerchaiU Shipping Ad del 1^4 (17 e 18 Victoria e. lOi) seri, 504 limita 
la responsabilità deir armatore per danni risentiti da passeggieri e per 
perdite od avarie di merci, che si trovino sulla nave ; per danni toccati 
a persone, ohe si trovano sopra navi o batteUi altrui, in causa di cat- 
tiva conduzione della nave; per perdite od avarie arrecate in tal modo 
a navi o batteUi appartenenti ad altri, a merci o ad altri oggetti, che 
ivi si trovassero. In questi casi la responsabilità è limitata alla nave 
ed al nolo del viaggio in corso; però nel caso di danni arrecati a pas- 
seggieri il valore della nave e del nolo è calcolato in base ad un tasso 
minimo di 15 lire per tonnellata di capacità deUa nave. Tale regola fa 
modificata col Merchant Shipping Act Amendment Act del 1862 (25 e 26 
Victoria e. 68) seet. 64, inquantochè il limite della responsabilità del- 
l' armatore non è più rappresentato dal vero valore della nave e dal- 
l' ammontare del nolo, bensì da una somma calcolata a stima daUa 
legge, la quale per i danni arrecati a persone è fissata in 15 lire per ton- 
nellata di capacità lorda della nave , e nel caso di avarie o perdite di 
cose in 8 lire. Se sono esercitate contro V armatore delle azioni per in- 
dennità in seguito a diversi avvenimenti, egli risponde per i danni de- 
rivanti da ogni singolo avvenimento, nello stosso modo come se nes- 
sun* altra azione concorresse : Merchant Shipping Act del 1854 sect. 60€, 

(1) Code de Commerce Art. 216 AL 1 e 2 (nel modo come quest' arti- 
colo fu redatto colla Legge del U Giugno 1841): Tout propriétaire de 
navire ett civilement responsable dee /aite du capiiaine et tenu dee engage- 
ments contractés par ce dernier, pour ce qui est retati/ au navire et à Tex- 
pédition. Il peut, dana tota tee caw^ e*affranchir dee obligations ^ideesue par 
Vabandon du navire et du /ret (Cfr. Cauhokt, pag. 22, N. 2 e seg.). Cosi 
pure il Code de Commerce belga II (del 1879) Art. 7 Al. 1 e 2; i Codici 
di Commercio olandese (Art. 821), portoghese (Art. 1839), italiano (Art. 
482 Al. 1) [a], r Ordinanza marittima per la Finlandia Art. 17, Al. 2 etc. 

(2) Codice di Commercio spagnuolo Art. 622 (Cfr. Art. 621). Il diritto 



[a] L*indioacione dell'Articolo non è esaita , dovendosi leggere inveott, come 
si rileva daUa nota precedente (Pag. 88), Art. 491 Al. /(Cod. Comxn. del 1805 Art. 911). 
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regola: solo in alcuni casi previsti all' armatore compete la 
scelta fra il limitare la propria responsabilità al valore della 
nave ed all'ammontare del nolo, ed il fare l'abbandono della 
nave e del nolo; sistema vigente nell'America del Nord (1]. 

2. La legge dice : e L'armatore risponde soltanto colla nave 
e col nolo ». Evidentemente la nave è quella, cui si riferisce 
l'obbligazione, che è fatta valere, al cui equipaggio appartiene 
la persona, per colpa della quale è sorta l'azione promossa: 
e per nolo s' intende ciò che l' armatore guadagna con que- 
sta nave. Se 1' armatore oltre di questa avesse anche altre 
navi, queste, insieme al nolo con esse guadagnato, farebbero 
parte della /"or^t^ne de terre ^ al pari degli altri beni dell'ar- 
matore, imperocché non hanno alcun rapporto di connessione 
colla domanda proposta contro di lui. Naturalmente eziandio 
a questo riguardo nella nave si intendono compresi anche gli 
aecessorii (Prot IV, pag. 1595). 

3. Per nolo deve intendersi il nolo di quel viaggio, nel quale 
ha origine il credito; infatti, se si considera la nave col suo 
armamento e col profitto da essa ricavabile quale una univer- 
sitas iuris, e se in certo qual modo a questa è fatto il cre- 
dito, non si ha naturalmente in vista il guadagno, che se ne 
possa ricavare in generale in avvenire, ma solo quello deri- 
vante dal viaggio da intraprendersi o gìk intrapreso. — Alla 



di fare Vabbandono compete aU* armatore solo aUorquando egli sia con- 
venuto per perdita ed avaria delle merci caricate, avvenute in causa di 
neg^ligensa da parte del capitano. Cosi pure il Codice di Commercio 
brasiliano Art. 494 ed alcuni altri Codici di Stati delP America del Sud. 
(1) La legge americana del 8 Marzo 1851 ammette una limitazione 
della responsabilità nei casi di lost or deatruction of goods on board, da- 
mage hy collUaion, any olher damale or/or/eiture done or ineurred. A questo 
riguardo vige il principio: theliahilUy of the owner orowner's shall in no 
case exceed the amount or value of the interest ofsuch owner or owner't, re- 
^peetively, in such ghip or vessel, and her freight tì^en pending (Sect. 3). Ma 
nello stesso tempo è stabilito (Sect, 4): A transfer of the owner* s interest 
in the ship and freight for the benefit of the claimants, to o trustee official- 
ly appointedf shall be sufficient compliance whit the act, and thereafìer ali 
claims against tfie owner shaìl cease. Questa legge combina quindi il si- 
stema inglese con queUo deir abbandono. Cfr. Habkington Putnam , pag. 
14 e seg. 
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Conferenza di Amburgo le opinioni riguardo a questo punto 
erano divise. Il principio qui indicato fu dapprima adottato 
dalla maggioranza (ma eolla sola maggioranza di un voto) 
(Prot. IV, pag. 1595-1598). Il principio che il nolo non ancora 
riscosso dell' ultimo viaggio debba ritenersi facente parte della 
fortune de mer ottenne la stessa maggioranza (Prot. IV, pag. 
1601 1606). Infine si ritornò ^l primo principio (Prot. VI, pag. 
2282-2289), il quale ha trovato il suo posto anche in un altro 
Titolo del Codice di Commercio, ove è disciplinato in modo 
più preciso (Art. 759 e seg.). 

L' espressione e nolo » comprende, giusta il combinato di- 
sposto degli Art. 678 e 759 e seg., anche il prezzo di trasporto di 
passeggieri, come pure il prezzo di rimorchio per le navi desti- 
nate al rimorchio. Le leggi infatti, col ritenere il nolo come ap- 
partenente eìiìSL fortune de mer, hanno voluto contemplare il pro- 
fitto, che ordinariamente si ricava colla navigazione marittima, 
e per questa categoria di navi il prezzo di rimorchio ha ap- 
punto tale carattere, e ciò tanto più. considerando che- le più 
recenti leggi marittime considerano navi mercantili tutte quelle 
destinate al commercio di navigazione marittima. Non cosi sono 
compresi nel nolo 1 premi! di. salvataggio e di soccorso, che 
spettano air armatore , poiché questi non rappresentano un 
provento ordinario della navigazione marittima, e per la stessa 
ragione non è compreso neppure il prezzo di rimorchio, che 
debba pagarsi, per servigli prestati, ad una nave, che non sia 
permanentemente destinata al rimorchio, imperocché questo 
prezzo assume decisamente il carattere del premio di soccorso 
(Vedi Lewis nel Ilandbuch dell' Endemann, IV, pag. 51). L'Art. 
774, Al. 5 contempla il caso, in cui l'armatore abbia caricate 
merci per proprio conto. 

Vedi agli Art. 759-761 e 774 le ulteriori spiegazioni relati- 
vamente al nolo. 

4. Riguardo ai casi enumerati dalla legge, in cui è am- 
messa questa limitazione alla responsabilità dell'armatore, de - 
vesl osservare che nei numeri 1 e 2 si tratta di casi, nel quali 
il capitano conclude od eseguisce un contratto nella sua qua- 
lità di capitano e non quale mandatario dell'armatore. Se 
quindi il capitano ha noleggiata la nave nel porto di inscri- 
zione per mezzo di un sensale, in base ad un incarico avuto 
dall'armatore, quest' ultimo risponde colla fortune de terre 
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della senseria dovuta al mediatore. La responsabilità limitata 
deir armatore non è del resto esclasa neppure dalla circo- 
stanza che Tatto, il quale ha data origine al debito, sia stato 
dall' armatore commesso in modo speciale al capitano p. es. 
la riparazione della nave, ma solo quando V affare, da cui de- 
riva il debito, p. es. Y assunzione di un prestito, sia stato con- 
cluso dal capitano in seguito a speciale istruzione dell' arma- 
tore, e non quale capitano, bensì quale* mandatario dell' arma- 
tore (allegando il mandato ricevuto e non in base ad una 
avutane facoltà) (Prot. IV, pag. 1614, Vili, pag. 3731 e seg. 
Sentenza del Tribunale di Commercio di Amburgo del 17 Set- 
tembre 1863. Sammlung di Hermann e Hirsoh , pag. 290). Al 
mandato corrisponde la ratifica (citata Sentenza. — Laurin in 
Cbesp, ly pag. 634 e seg.]. 

5. Si ha una colpa dell' armatore, che esclude l'applicabi- 
lità della limitazione della responsabilità nei casi contemplati 
ai Nr. 1 e 2 (1], in primo luogo, quand'egli contravviene di- 
rettamente al contratto concluso, come p. es. se, invece di 
porre la nave noleggiata a disposizione del noleggiatore , la 
dirige altrove (Prot. Vili, pag. 4469 e seg.), oppure se ordina 
al capitano di agire contrariamente alle pattuizioni contrat- 
tuali od alla legge (Vedi Cod. Comm. Art. 479 Al. 3, Art. 496). 
In secondo luogo v' ha colpa dell' armatore, se egli non adem- 
pie tutte le obbligazioni, che a lui personalmente incombono 
a termini del contratto (Prot. Vili, pag. 4155)^ p. es. se a lui 
era riservata nel contratto di noleggio la determinazione della 
nave adatta al trasporto, ed egli sceglie una nave non adatta 
al trasporto delle merci da caricare, ed il capitano di questa 
nave rifiuti, esclusivamente per tale motivo, di ricevere il ca- 
rico ed in conseguenza ricusi di dare esecuzione al contratto 
di trasporto {Entsch. dee R. 0. IL G. XI, pag. 260). Per poter 
agire contro 1' armatore personalmente non è quindi sempre 
necessario che sfa dimostrata la colpa di lui (Prot. Vili, pag. 
4284-4286). 



(1) Ciò è rilevato in modo espresso anche da alcune legislaaioni 
straniere: cosi p. es. dal Merchant Shipping Act inglese del 1862 (SecL 54). 
Affinchè si faccia luogo aUa responsabilità limitata delP armatore, oc- 
coxre che il danno sia avvenuto wUJiout their actual fault or privily. 
Analoga disposizione si trova nella legge americana del 8 Marzo 1851 
(Sect. 3), 
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In tatti i casi, anche in quella contemplato dal Nr. 3, T ar- 
matore risponde personalmente della culpa in eligendo (Prot. 
Vili, pag. 4155). 

6. È evidente che T armatore risponde personalmente del- 
l' esecuzione del contratto, se Tha garantita in modo speciale. 
In questo caso egli viene a rispondere di un suo proprio atto, 
non di quello di un terzo. È irrilevante che tale dichiarazione 
sia stata fatta dall' armatore stesso ovvero in nome di lui dal 
capitano a ciò autorizzato : al contrario la promessa fatta dal ca- 
pitano, a ciò non autorizzato, che il pagamento sarà eseguito 
coWa fortune de terre dell'armatore, non vale a dare origine ad 
una responsabilità personale di quest' ultimo (Hermann e Hirsch 
Sammlung, pag. 279). Colla prestazione della garanzia non 
deve confondersi il semplice riconoscimento dell'obbligazione, 
il quale non può servire a modificare in alcun modo la natura 
di questa. 

7. La legge non ammette la responsabilità limitata dell'ar- 
matore nei casi indicati nciralìnea 2 dell'articolo, perchè questi 
deve allora rispondere non di facta aliena, ma dei suoi pro- 
prii atti: perciò non è applicabile la base, che serve a giusti- 
ficare il sistema della responsabilità limitata. La stessa cosa 
avviene se l' armatore stesso è il capitano della nave. Allora, 
se egli è convenuto in seguito ad un affare da lui concluso 
nella sua qualità di capitano, ovvero per inadempimento od 
incompleto adempimento di obbligazioni contrattuali , la cui 
esecuzione costituisce una delle mansioni del capitano , egli 
risponde non soltanto fino a concorrenza della nave e del 
nolo, ma personalmente. In questi casi infatti è la stessa per- 
sona quella che ha concluso l' affare e che ne deve curare 
l'esecuzione, e che perciò è convenuta in giudizio, non es- 
sendo possibile di trattare X capitano e lo stesso X armatore 
come due persone distinte. Quantunque alla Conferenza d'Am- 
burgo le opinioni a questo riguardo siano state divise (Prot. 
Vili, pag. 3834 e seg.), non si può dedurre che il Codice di 
Commercio abbia voluto sancire il principio opposto, dalla cir- 
costanza che esso non ritiene responsabile personalmente l'ar- 
matore in forza di un prestito a cambio marittimo, neppure 
allorquando egli* stesso sia contemporaneamente il capitano ed 
abbia concluso il contratto (Art. 700). Infatti questo principio 
è esclusivamente una conseguenza della natura del prestito a 
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cambio marittimo: ciò è confermato eziandio dalla circostanza, 
che solo gli oggetti vincolati servono di garanzia pel de- 
bito, «anche quando il capitano li abbia vincolati dietro e- 
spressa istruzione dell* interessato (Art. 700). Tanto meno ciò 
può dedursi dal fatto che, giusta il Codice di Commercio, i 
crediti derivanti da altri contratti a credito , conclusi dal ca- 
pitano come tale durante il soggiorno della nave fuori del 
porto d' inscrizione, attribuiscono i diritti di creditore della 
nave, quand'anche il capitano sia proprietario della nave 
[Art. 757, n. 7]. Benché infatti sia stato detto che solo sotto 
un tal punto di vista possa essere ammesso il privilegio deri- 
vante dalla qualità di creditore della nave (Ehrenberg, Be- 
gchrànkte Haftung, pag. 182 e seg. Nota 23), si rileva in pro- 
posito, come io ho già per lo innanzi fatto osservare nel 
Handbuch dell' Endemann (IV, pag. 49, Nota 24) (1) che anche 
altre categorie di crediti, oltre quelle per cui a favore del de- 
bitore è ammessa la responsabilità limitata, attribuiscono la 
qualità di creditori della nave p. es. i crediti spettanti all' e- 
quipaggio in base ai contratti di arruolamento (Num. 4). Non 
è vero che col sistema da noi sostenuto sia introdotta una 
disuguaglianza fra la condizione legale degli armatori, che 
siano contemporaneamente capitani, e quella di coloro che 
non lo sono (Ehrenberg, pag. 217), imperocché per questi ul- 
timi si tratta di rispondere dei facta allena^ mentre i primi 
vengono ad essere responsabili dei facta propria (2). Non si 
vedrebbe la ragione, per la quale 1' armatore sia tenuto per- 
sonalmente per gli affari conclusi dal capitano per suo inca- 
rico , ed invece per quelli conclusi da lui stesso , nella sua 
simultanea qualità di capitano (3), debba rispondere solo colla 
nave e col nolo. 



(1) Questa considerazione fa scomparire specialmente anche la di- 
sparità, che r Ehrbnberq (Beschrdnkle Haflung, pag. 217) trova in ciò che, 
secondo V opinione sostenuta nel testo, il capitano armatore nel rece- 
ptam non risponde limitatamente nello stesso modo come V armatore, 
che non è nello stesso tempo capitano. Cfr. anche in proposito il Lewis 
(ExDiMAKM^s Handhuchy lY, pag. 49, Nota 24). 

(2) Ce personnage à doublé face , domanda giustamente il Desjardins 
(II, pag. 109 e seg.), pourra-t-il dire aux liera, que le proprie'taire someìl- 
laUf tandia ^«e le capUains agisaail et contractailf 

(3) I motivi, che il De Oourcy (Queationa, II, pag. 116 e seg.) fa va- 
Dir. Mar, Germanico. 1 
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È evidente che T armatore, il quale è contemporaneamente 
capitano, è responsabile illimitatamente per ogni colpa, che gli 
è imputabile sotto quest' ultimo aspetto ; imperocché non si 
può dire logicamente che la persona in questione risponde 
limitatamente quale armatore, ed illimitatamente quale capi- 
tano: il danneggiato può infatti chiamarla in giudizio in o- 
gnuna delle due qualità. 

I princìpii sovra esposti valgono pel caso in cui il capitano 
sia il solo proprietario. Se egli è proprietario soltanto parzial- 
mente, devesi distinguere se spetta a lui la parte maggiore o 
minore della nave. Nel primo caso egli è equiparato al solo 
proprietario in tutti gli affari, in cui si delibera per maiora, 
poiché allora la volontà dì colui, che possiede oltre la metà 
della nave, ha la stessa efficacia di una deliberazione della 
comunione dei partecipi. Se invece la sua quota di compro- 
prietà è inferiore alla metà della nave, manca T identità della 
persona fra il capitano e l'armatore: il primo riveste quindi 
la sola qualità di capitano. Lo stesso principio vale nei casi 
in cui una deliberazione della comunione può esser presa sol- 
tanto a voti unanimi. Riguardo infine alla responsabilità del- 
l' armatore per le colpe dell' equipaggio, questa resta limitata 
alla nave ed al nolo anche quando l'armatore è nello stesso 
tempo capitano, imperocché il capitano, purché non gli sia 
imputabile una culpa in eligendo ^ non é responsabile di tali 
colpe, e l'armatore viene quindi a rispondere esclusivamente 
di facta aliena (1). 



lere contro la disposizione del Code de Commerce (Art. 216 Al. 8, come 
ò oggigiorno redatto), sono fondati, esclusivamente avuto riguardo al- 
P irrazionale ordinamento del prestito a cambio marittimo nel diritto 
francese (Vedi Gbksp, II, pag. 283 e seg.) ed al principio non del tutto 
convincente che il diritto di fare V abbandono cessa anche per chi è 
comproprietario e capitano, senza tener conto della quota di compro- 
prietà, che gli spetta. 

(1) La teoria esposta nel testo è, almeno nei punti principali, stata 
adottata daUe più recenti legislazioni marittime. Il Code de Commerce 
francese (Art. 216 Al. B) dispone: TotUefois la /acuite de fair e abandon 
n'esi point accordée à celui qui est en mème temps capiiaine et propr'élaire 
ou copropriétaire du navire. Cosi pure il Code de Commerce belga, II, 
(del 1879) Art. 7 Al. 3, ed i Codici di Commercio italiano (Art. 482 
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8. Poiché la questione, se T armatore in generale risponda 
di un determinato atto dell' equipaggio , deve essere risoluta 
secondo la legge nazionale di lui, così appunto, a termini di 
questa va decisa eziandio la questione relativa alla natura ed 
all'estensione della sua responsabilità, se cioè egli sia tenuto 
illimitatamente o solo colla nave ed il nolo, ovvero personal- 
mente, ma col diritto di fare l'abbandono. È irrilevante la 
circostanza dove siasi verificato 1' atto , che ha data origine 
alla responsabilità (Vedi sopra N. 6 all'Art. 451 e le citazioni 
ivi) (2). 



Al. 2) [a] e brasiliano (Art. 494 AL 3). L' Ordinanza marittima per la Fin- 
landia (Art. 17 Al. 8) accorda al comproprietario, che dirige la nave, 
la facoltà di fare P abbandono, purché V obbligazione non sia la conse- 
guenza di una sua propria colpa ; in tal modo nega abbastanza chiara- 
mente tale facoltà, anche per le obbligazioni derivanti da contratti, al 
capitano, che sia il solo proprietario della nave. Nel Merchant Shipping 
Ad del 1854 Secl. 516 si legge : Nolhing in the ninth part of ihis Ad con- 
lained ahall he conalrued to lessen or tàke aicay any llahilitìj lo loilh any 
master or seaman, heing aho owner or part otcner of the ship to which he 
belongs, is suhjed in his capaciti/ of master or seaman. 

(2) Quantunque, come fu osservato a suo luogo, la legge inglese ri- 
conosca del pari come regola questo principio , tuttavia, a termini di 
questa legge medesima, la disposizione speciale data dal Merchant Shij)- 
ping Amendment Ad del 1862 Sect, 54, relativamente aUa responsabilità 
limitata delP armatore, trova applicazione non solo per le navi inglesi, 
ma anche per quelle straniere (the owners of any ship whelher British or 
foreign). 



[a] Leggi invece Art, 491 Capov, Cod, Comm. 
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Art. 453. (') 

Quest' articolo ò stato abrogato e sostituito dal § 68 del- 
l' Ordinanza per la gente di mare del 27 Dicembre 1872, il 
quale appunto ha adottata la regola dell' Art. 453, ma non le 
eccezioni in questo contenute. 

Il § 68 dispone infatti: 

V armatore risponde non solo colla nave e 
col nolo, ma anche personalmente, pei crediti delle 
persone appartenenti all' equipaggio, che derivano 
dai contratti di arruolamento [a\ 

Questo principio costituisce una eccezione alla disposizione 
dell'Art. 452 n. 1 del Codice di Commercio, poiché la conclusione 



(1) U armatore risponde non iolo colla nave e col nolo, ma anche per^ 
sonalmente, pei crediti delle persone appartenenti olV equipaggio, che deri- 
vano dai contratti d' arruolamento. 

Se però la nave va perduta per V armatore senza sua colpa prima del 
compimento del viaggio, e specialmente 
se è naufragata, 

se è dichiarata irreparabile od immeritevole di riparazione (Art, 444), ed 
in quest* ultimo caso se è venduta pubblicamente senza ritardo, 
se è predataj 
se è catturata od arrestata o dichiarala buona preda, 

V armatore non è obbligato personalmente pei crediti derivatiti dal viaggio 
non finito, oppure, se questo consta di più parti, per i crediti derivanti dal^ 

V ultima parte di esso. 

U ultima parte del viaggio comincia nel porto, in cui la nave ha cari- 
cato o scaricato da ultimo e nel momento in cui ha cominciato a caricare od 
ha finito di scaricare. Un porto di rilascio forzalo non è riguardato quale 
porto di caricamento o di scaricamento nel senso a questo attribuito dalla 
presente disposizione. 

In nessuno dei casi sovra enumerati V armatore ha facoltà di chiedere 
la restituzione degli acconti e delle anticipazioni eventualmente pagate. 



fa] Vedi TÀrt. 491 citato nella nota precedente, ove ò detto appunto che la 
facoltà di fare l'abbandono della nave e del nolo è negata in via di eccezione 
« per le obbligaiioni relative ai salari! ed agli emolumenti delle persone del- 
Teqnipaggio ». 



Digitized by 



Google 



dell'armatore e de.. la comunione etc. art. 453. 101 

dei contratti d* arruolamento fa parte in ogni caso delle at- 
tribuzioni spettanti per legge al capitano (Art. 495 Al. 2). Se 
malgrado ciò è stabilita un' eccezione, ciò fu fatto esclusiva- 
mente per ragioni di opportunità e di umanità. In vista di 
queste il progetto prussiano (Art. 406 Al. 2 e 3) aveva sta- 
bilita r illimitata responsabilità dell' armatore per 1 crediti 
del l'equipaggio per salarli, spese di viaggio ed indennità. Alla 
Conferenza di Amburgo si cercò di conciliare questa conside- 
razione coir altra « che l' equipaggio deve avere un grande 
interesse proprio alla conservazione della nave e correre esso 
stesso il rischio^ finché la nave è in pericolo », la quale serve 
a spiegare il principio dell' antico diritto (conservato nella 
maggior parte delle legislazioni piti recenti), che cioè, se la 
nave va perduta, va perduto anche il salario; e ciò si fece 
coi non tenere l'armatore responsabile personalmente, ma solo 
eolla nave e col nolo pei crediti derivanti dal viaggio non 
ancora compiuto o dall' ultima parte di questo , se esso è di- 
viso in più parti, nel caso che la nave vada perduta senza 
colpa di lui prima del compimento del viaggio, ma col ne- 
gargli nello stesso tempo in modo espresso il diritto di ri- 
petere gli acconti eventualmente anticipati (Art. 453 Cod. 
Comm. Cfr. Prot. IV, pag. 1617-1624, pag. 16491652). Nei mo- 
tivi premessi all'Ordinanza per la gente di mare furono rite- 
nute prevalenti le considerazioni di opportunità, che militavano 
in favore delle persone dell' equipaggio, e fu fatta la dispo- 
sizione esclusivamente nell' interesse di queste (1). 



(1) Le legislazioni marittime straniere contengono del pari, riguardo 
alia responsabilità delP armatore pei salari! dell^ equipaggio, disposi- 
zioni non in tutto conformi ai principii generali del diritto marittimo. 
L' Art. 17 deli^ Ordinanza marittima per la Finlandia corrisponde perfet- 
tamente al § 68 sopra riportato. In Inghilterra il Merchant SMpping Ad 
del 1854, avuto riguardo al principio precedentemente in vigore : the 
freight is the mother of wages (Cfr. Maclachlan, pag. 228) ha stabilita la 
regola (Seet. 183). No rigth to wages shall he dependent on the earniHg of 
freighi. Soltanto in un caso il marinaio perde il proprio salario : si legge 
infatti nella medesima sect.: hut in ali eases of wreck or loss of the àhip, 
proof that he has noi exerled himaelf lo the utmost to iave the ship , cargo 
and Étore» shall bar his elaim. Nella teoria e nella pratica francesi le o- 
pinioni riguardo alla responsabilità dell^ armatore pei salarli dell^ equi- 
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Art. 454. 



Gli altri casi, in cui l' armatore non risponde 
personalmente, ma soltanto colla nave e col nolo, 
sono determinati nei titoli scfiruenti. 



-'to^ 



L* articolo dimostra che in diritto marittimo la responsabi- 
lità personale dell' armatore costituisce la redola. E coir e- 
spressione « responsabilità personale » il Libro V del Codice di 



paggio sono divisOi Prevale però P opinione seguente. Se i marinai sono 
stati arruolati nel luogo di residenza dclP armatore , non compete a 
questo il diritto di fare V al)bandono per sottrarsi al pagamento dei 
salari, poiché a termini di legge (Code de Comm. Art. 223) si presume 
il concorso dell'armatore nella conclusione dei contratti di arruola- 
mento (Brdabride I, Nr. 2d3; Dbsjardins II, pag. 78, e gli autori citati 
da Ruben de Couder I, pag. 413, n. 72) ; quando invece i marinai sono 
stati arruolati fuori del luogo di residenza , il diritto d' abbandono è 
ammesso. In ambe le ipotesi è però sostenuta da alcuni anche P opi- 
nione contraria. DalP una parte (specialmente, a quanto pare, da una 
giurisprudenza costante del Tribunale di Marsiglia) il diritto d'abban- 
dono è negato alP armatore eziandio di fronte a marinai arruolati al- 
l' estero: dalP altra alcuni scrittori (p. es. Laurin in Cresp I, pag. 626-629, 
benché a pag. 635 mostri di accostarsi nuovamente alP opinione preva- 
lente e Ruben de Coudeb I. pag. 413 Nr. 72 bis) accordano alP armatore 
il diritto di fare P abbandono anche riguardo ai contratti di arruola- 
mento conclusi nel luogo di sua residenza, purché non abbia preso parte 
alla conclusione del contratto. Il Code de Commerce dà una serie di di- 
sposizioni pel caso di perdita della nave e del carico. Se Puna e Paltro 
vanno perduti, i marinai perdono a loro volta i loro salarii (secondo 
la giurisprudenza però soltanto per P ultima parte del viaggio, conside- 
rando le diverse parti del viaggio — voyage d'aller, voyagea intermediai- 
rea, voyage de retour -— come viaggi distinti. V. Caumont pag. 682). Tut- 
tavia non sono tenuti a restituire la parte di salario ricevuta in anti- 
cipazione (Art. ^8). Se sono state salvate parti della nave o del carico, 
i marinai ricevono il pagamento dei salarii già guadagnati, quando 
questo pagamento può essere effettuato coi residui della nave e, se questi 
non bastano, ovvero se sono state salvate soltanto delle merci, col nolo 
pagato per le merci (Art. 259). Inoltre valgono le seguenti regole spe- 
ciali: Les matelots engagéa au fret aont payés de leurs loyera seulement sur 
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Commercio indica, come «i deduce dal vederla in questo ed 
in una serie di altri articoli del Codice stesso contrapposta 
alla responsabilità limitata alla nave ed al carico, quella 
responsabilità, in base alla quale si può agire contro l'in- 
tiero patrimonio del debitore. I casi, in cui non è applicata 
questa responsabilità personale, sono contemplati, prescindendo 
dair Art. 452, negli Art. 501, 680 (riguardo al quale però la 
responsabilità colla nave e col nolo è una conseguenza del 
disposto dell' Art. 452) e negli Art. 728, 755. 



le frtl à proportion de eelui que reqoit le capitaine (Art. 260). De quelque 
manière que lea matelots soient Ione», ila aont payéa dea journéea par eux 
employéea à aauver let débria et lea effeta naufragéa (Art. 261) [a]. Conformi 
a queste disposizioni, del Code de Commerce sono gli Art. 419-421 del Co- 
dice di Commercio olandese, soltanto colla differenza che, in caso di 
salvataggio della nave o del carico e di straordinaria diligenza coro- 
nata da felice risultato, ai marinai oltre i salarii è pagato un premio di 
salvataggio. Cosi pure conforme al Code è il Codice di Commercio spa- 
gnuolo (Art. 716 e seg.). Anche a termini di questo è frattanto concesso 
ai marinai il diritto ad un proporzionato premio di salvataggio, però 
in modo espresso soltanto a quelli che sono arruolati con partecipazione 
al nolo, e quando abbiano contribuito al ricupero di parfci della nave. 
Il Code de Commerce belga (II , del 1879) tratta degli effetti della per- 
dita deUa nave sul contratto di arruolamento, ma non degli effetti spe- 
ciali di essa sul diritto al pagamento dei salarli; valgono quindi al ri- 
guardo le regole generali. Solo esso commina una riduzione dei salarii 
dei marinai, la determinazione della quale è rimessa al prudente arbitrio 
del giudice, quando sia dimostrato qu*ila n'ont paa fait tout ce qui était 
dana leur pouvoir pour aauver le bdtiment. Ma anche questo Codice di- 
spone che non si fa luogo alla restituzione della parte di salario, che fosse 
stata loro anticipata (Art. 54). Cosi pure esso riproduce negli Art. ^, 
56 gli Art. 260, 261 del Code francese. 



[a] "L'Art. 686 Cod. Comm, dice parimenti che nel caso di preda, di rottnra o 
di naufragio con pexdìta intiera della nave e del carico 1 marinai non possono 
pretendere alcan salario, senza essere però obbligati a restituire le ricevate an- 
ticipasioni. — 8t qualche parie della nave B ricuperata j dispone il successivo 
Art. 68€t i marinai arruolati a viaggio od a meae aono pagati del aalario acaduto 
augii avanzi della nave o au ciò che venne ricuj^erato dalla preda. — Se le coae aal- 
vate o ricuperate non baatanOy o ae non ai l aalvato o ricuperato che il carico j eaai 
aono pagati auaaidiariaviente atd nolo. — I marinai arruolati con partecipazione al 
nolo aono pagati in proporzione del nolo guadagnato. — I marinai, in qualunque 
modo arruolati , hanno diritto al pagamento delle giornate da eaai impiegate per atti- 
vare gli avanzi della nave e le coae naufragate. 
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Art. 455. 

L'armatore, come tale, può essere convenuto 
davanti il tribunale del porto d'inscrizione (Art. 
436) per qualsivoglia azione, senza distinguere se 
egli sia obbligato personalmente o soltanto colla 
nave e col nolo [a]. 

Come pel coramerciante il luogo, in cui si trova il suo sta • 
bilimento commercialei costituisce il fondamento della sua at- 
tività commerciale, così è per V armatore il luogo, ove la nave 
è" inscritta, poiché questo, se ci è permessa T espressione, è il 
suo domicilio (« Quasicjomicilio » GoldsohìAdt, llandelsrecht , 
II, pag. 5, Nota S). È quindi correttissimo lo stabilirvi anche 
il forum domicilii dell'armatore per tutte le cose attinenti al 
commercio di navigazione (1). 

La legge dice che l'armatore può essere convenuto davanti 
r autorità giudiziaria del porto d* inscrizione, ma non dice che 
può esserlo soltanto davanti ad essa. Così un creditore della 
nave, il quale faccia valere il suo diritto di pegno sulla nave, 
può promuovere la sua azione, anche quando la rivolga contro 
r armatore, nel luogo ove la nave si trova (Hermann e Kirsch 
Sammlung Nr. 117; Hamburger IlandeUger. Zeit. del 1875 
Nr. 103, 105). 

Per quanto riguarda la modificazione arrecata al principio 
enunciato In questo articolo dal § 39 dell' Ordinanza relativa 
agli investimenti, vedi la spiegazione di questo paragrafo. 



(1) Questo principio è adottato anche dai giureconsulti francesi 
p. es. dal Cbesp-Laubin I, pag. 68, 280, dal Desjardins I, pag. 86 ed , a 
quanto pare, anche dal Tribunale di commercio di Marsiglia in una 
sentenza del 1 Agosto 1866. 



[a] Manca noa diaposisione corrispondente, li* Art. 54 Cod, Mar. Mere, dispone 
però che « quando liè il proprietario n2 V armatore siano domiciliati nel comparti- 
mentOy in cuil o deve estere inscritta una nave, o quando vi siano più partecipi nelia 
proprietà della stessa nave, o pia armatoriy o quando V armatore fosse V istesso capi- 
ianOf dovranno i proprietarii od armatori deputare una persona , che sia domiciliata 
nel compartimentOy in cui la nave 8 inscritta^ perchl li rappresenti dinanzi aW auto- 
rità marittima >. 
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Art. 456. 

Se una nave appartenente in comune a di- 
verse persone è da queste impiegata nell'esercizio 
del commercio di navigazione marittima, si ha 
una comunione di compartecipi della nave (Rhe- 
derei). 

Le disposizioni a questa relative non sono ap- 
plicabili nel caso in cui proprietaria della nave 
sia una società commerciale. 

1. Più persone, le quali si servono di una nave, fra loro 
comune^ per esercitare per conto di tutte il commercio di na- 
vigazione marittima, possono trovarsi fra di loro in rapporti 
giuridici molto diversi. Esse possono costituire, come l'arti- 
colo rileva in modo espresso, una società di commercio o per 
azioni (il che si verifica per le grandi societf!i di trasporti e 
specialmente di navigazione a vapore), od in accomandita od 
in nome collettivo. Tali società sono allora regolate dalle di- 
sposizioni proprie alla loro rispettiva forma di società: esse 
però in diritto marittimo appariscono come un unico armatore. 
Ma la forma più comune, la quale però ha sempre per oggetto 
solo una nave, è la' Rhederei (unione, comunione di compar- 
tecipi nella nave), un tempo chiamata anche Mascopei. Questa 
sussiste ognora quando una nave appartiene a più persone (1), 
e da esse è adoperata ad esercitare il commercio di naviga- 
zione marittima per conto comune , purché quest' unione di 
persone, nella loro qualità di proprietarie della nave, non co- 
stituisca una società commerciale. Non rileva che questa co- 
munione di comproprietarii della nave sia esistita fin dair o- 
rigine di essa o sia sorta in seguito pel fatto che la nave 
appartenente ad una sola persona sia passata a varii suoi 
eredi, ovvero sia stata da essa venduta parzialmente ad una 
o più persone. 



(1) Del resto non è necessario che queste siano, singolarmente con- 
siderate, deUe persone fisiche. Anche una società per azioni od una so- 
cietà in nome collettivo può possedere una o più quote di comproprietà 
di una nave. 
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Perciò la nave è ripartita in un numero maggiore o minore 
di parti ideali (carati) [a]. La misura, ed in conseguenza il 
numero delle parti, in cui è suddivisa la nave, dipende esclu- 
sivamente dalla volontà dei proprietarii: perciò essa varia 
straordinariamente e non è proporzionata alla grandezza della 
nave. Appunto nelle navi piccole di 200 a 300 tonnellate il 
numero delle parti è non di rado eccessivamente grande; spes- 
sissimo tali navi sono suddivise in 100, 120 parti, e non di 
rado, specialmente nelle navi del Mecklemburgo si riscon- 
trano 360 parti ed anche piìi (1), mentre al contraine grosse 
navi appartenenti ad una comunione, sono suddivise in quattro 
parti ed anche meno. Il numero delle parti non è del resto 
sempre eguale a quello (neppure originario) dei comproprie- 
tari!, e, se il numero delle parti è grandissimo, il numero dei 
comproprietarii è sempre molto minore, benché sia frequente 
il caso di 30 tino a 40 ed anche più compartecipi. Infatti una 
persona può possedere tanto un gran numero di parti, quanto 
anche una sola parte od una frazione (1/2, 1^3, 2^3, l24, 3^4, 
I28 ecc.) di questa, ed eziandìo per via di successione di alie- 
nazioni il numero dei compartecipi può talvolta crescere talvolta 
diminuire. La regola certamente dovrebbe essere che T unità 
di misura nella suddivisione corrisponda alla più piccola parte 
in origine assegnata ad un proprietario (2). Il motivo di 
questo frazionamento delle navi deve ricercarsi nel fatto che 



(1) In un caso a me noto, la nave di poco più di 200 tonnellate era 
ripartita in 5040 parti : il proprietario meno interessato ne aveva 21 , 
quello più interessato ne aveva 1184. 

(2) Di regola la quota di ogni compartecipe è espressa con una fra- 
zione: però il divisore non è affatto, anche per la stessa nave, sempre 
lo stesso. Per es. in una nave possono riscontrarsi le seguenti frazioni 
indicanti le quote di altrettanti comproprietarii: jJq, -^jÌ'*, i, -^gj' , -^ 
ecc. inoltre -^^, "gj'*, ,J[j ecc. 



[a] li* Art, 44 Cnd, Mar, Mere, stabilisce ohe T indicazione delle partecipasioni 
nella proprietà della nave deve farsi per carati o per frazioni di carati. Che cosa 
sia il carato viene spiegato (SaaM'Art. 807 lieg. Mar. Mere, ((insta il quale « la 
proprietà del bastimento si divide in ventiquattro parti miscettibili di suddivisioni : 
ciascuna delle ventiquattro parti prende il nome di carato ed ogni frazione di partt 8 
per conseguenza frazione di earato : qualsiasi porzione di proprietà di un bastimento 
non deve quindi essere espressa che stilla base delV unità di carato e sue frazioni », 
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il commercio di navigazione marittima costitaisce nelle città 
marittime un ricercato impiego di capitale , al quale parteci- 
pano anche i piccoli e piccolissimi capitali. Per render ciò 
possibile, le parti sono stabilite assai piccole, non di rado il 
loro valore è di 300 Marchi, 150 Marchi ed anche meno (1). 

2. Riguardo al carattere giuridico della comunione dei par- 
tecipi di una nave le opinioni dei giureconsulti sono divise (2). 
Alcuni la considerano come una riunione di persone, avente 
molti punti d'affinità colla società per azioni, senza però an- 
noverarla fra le persone giuridiche (Vedi POhls Seerecht, !, 
pag. 113; Kaltenborn Seerecht I, pag. 116; Mittbrmaier, 
Deutsches Privatrecht, II, § 542, IV; Hillebrand , Deutsches 
PrivcUrecht, pag. 574; Walter Deutsches Prìvatrecht, pag. 346 
e seg.; Gerber Deutsches Privatrecht, § 195 Nota 2); altri la 



(1) In Inghilterra il nnmero deUe parti è fisso (sharen); the property 
in a ahip shall be divided in aixfyfour aliar ea, Merchant Shipping Ad dei 1854 
Sect. 37. Non possono essere registrati più di CA compartecipi. Chi pos- 
siede una parte può però rappresentare più persone: Merchant Shipping 
Ameudment Act del 1880 (43 e 44 Victoria e. 18) Sect, 2. In Francia ah 
antiquo la nave viene di consueto ripartita in 24 parti (portiona ovvero, 
specialmente nel Sud, quirata). Però si riscontrano anche delle suddivi- 
sioni in 100 e 1000 parti. Un compartecipe (portionnaire o quiratalre) può 
possedere più parti; di rincontro le parti possono anche essere ulterior- 
mente frazionate; Gresp-Laurin I, pag. 337. 

(2) La medesima diversità di opinioni riguardo alla natura di questa 
comunione esiste nella teoria e nella pratica in Francia. A giudizio di 
alcuni essa è una aociété aolidaire et eollective, secondo altri una commandite 
ed anche une aorte de aociété anonyme, e, giusta una terza opinione , che 
prevale nella giurisprudenza, una aociété en jmrticipation. Vedi Cbksp- 
Laubiv, I, pag. 386 e seg. e gli autori ivi citati. I più recenti autori di 
diritto marittimo (Cresp-Laubin I, pag. 391, De&jardixb II, pag. 17) la 
ritengono invece une aociété aui generis, gouvernée par aea règlea proprea 
et conformémeni aux traditiona apécialea du droit maritime. In Inghilterra 
la communia opinio è la seguente: I comproprie tarli si trovano in un 
eondominium (essi sono tenanta in common); tale ò la forma comune di 
quest^ associazione, cioè ogniqualvolta, if pari oìcnera hold in aeveralty 
dislinei ahares in a ahip, with an individed intereat in the ichole. Essi pos- 
sono trovarsi però anche in una specie di proprietà cumulativa (essi 
sono Joint-tenants o partnera), cioè, if a ahlp he veated in aeveral peraons 
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giudicano semplicemente una società (Vedi Eichhorn Deut- 
aches Prìvatrechtf § 390 e specialmente il Supremo Tribunale 
di Commercio dell'Impero in alcune sentenze {Entsch. IV, 
pag. 84, Vili, pag. 342 e seg.); in una sentenza del 28 aprile 
1875 (XVI, pag. 382) essa fu dichiarata una società in parte- 
cipazione). Il Beselke (^DetUsches PrivatrecJUj § 71, A) le ap- 
plica il concetto da lui introdotto nella giurisprudenza della 
materiale comunione di diritto, ovvero della gesammte Hand 
(investitura di un feudo a più. persone insieme) e la sua opi- 
nione fu adottata dal Gierke (Dos deutsche Oenossenschafts- 
rechi, IL Berlin 1873, pag. 933 e seg.). Con quest* espressione 
viene indicata una riunione di più persone riferentesi ad un 
medesimo oggetto, che per determinati rapporti rimuove i li- 
miti della loro personalità, e li estende proporzionalmente alla 
sfera giuridica d' azione da loro assunta , senza però che con 



jointly wUh unily of tUle, and no dUtinclion of tnlerest. Vedi Macla- 
cuLAN, pag. 95. Quale dei due rapporti sussista, devesi decidere avuto 
riguardo alle oircostanze dei singoli casi concreti. Cfr. Abbott, pag. G2, 
N. e. La differenza pratica fra queste due forme di comunione risulta 
dagli effetti doi contratti, che i compartecipi concludono coi terzi. If a 
ahip Ì9 held hy iU owners as partncrs, ali are jointly liahle on the contract 
of one of them mode, as their agenl in the name of and for thè purpose of 
die partnership, It ia aaaumed in tìiat case that a partner acU tu ayenl for 
hia co'partnera : otherwiae aa reapecta part-ownera (cioè tenanta in common) 
each of whom ia bound only hy hia own ad or the act of hia agent, duly au* 
thorized hy him, Between part-ownera ageney muat he proved; hetween pari- 
nera it ia implied hy lavo. Abbott, pag. 90; Gfr. Maclachlan, pag. lOT. 
Negli Stati Uniti d^ America non è inveise riconosciuta la differenza in 
esame fra le due specie di compartecipi. In America vige anzi il prin- 
cipio: part-ownera on the apot have atn implied autJiorily from the ahaent 
part-ownera, to order for tlie common concem whalever ia neceaaary for the 
preaervation and proper employment ofthe ahip. They are analogoua to part- 
ner a, and liahle; under that implied atUhority , for neceaaary repaira and 
atorea ordered hy one of themaelvea (Kent Commentariea , III, pag. 155), 
principio, la cui esattezza fu precedentemente riconosciuta anche in In- 
ghilterra, ma che in seguito fu disapplicato. Il Codice di Commercio 
brasiliano (Art. 485) dichiara in modo espresso che i compartecipi {ao- 
ciedade ou parceria marittima) sono soggetti alle regole relative aUe so- 
cietà commerciali colle modificazioni stabilite dalla legge stessa. 
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tale riunione sia posto in essere un nuovo soggetto giuridico 
a sé stante. (Beseler, pag. 249; Oierke, pag. 924 e seg.). 

Le disposizioni del Codice di Commercio relative alla co- 
munione dei compartecipi di una nave giustificano, a mio av- 
viso (1); la dottrina di coloro che la considerano come una 
società, ma come una società avente un carattere suo proprio 
(società commerciale sui generis, dice il Ooldsghmidt nella sua 
Zeitschrift, XXIII, pag. 352). Il lato caratteristico di essa sta 
in ciò che i membri di queir associazione sono persone non 
determinate individualmente, ma designate in certo qual modo 
per mezzo di una determinata cosa , la quale costituisce ap- 
punto la base della comunione, cioè ia nave ed i suoi acces- 
sori!. Il far parte della comunione è subordinato esclusiva- 
mente alla proprietà di una o più parti della nave. L' acquisto 
di quote ha per effetto V entrata a parte della conuinione, 
coir alienazione di tutte le quote possedute si cessa di fame 
parte (2). Il consenso degli altri compartecipi non è ne- 
cessario, salvo il caso in cui, in conseguenza dell' aliena- 
zione di una parte ad uno straniero, la nave perda il di- 
ritto di inalberare la bandiera dell' Impero, perchè in tal modo 
sarebbe frustrato un diritto acquisito degli altri comproprie* 
tarli (Art. 470). Anche per la direzione degli interessi della 
comunione non si agisce di regola in base ad una convenzione 
contrattuale, ma la parte di ciascuno in tale direzione è de- 
terminata dall' entità della rispettiva quota, inquantochè ordi- 
nariamente prevale la volontà dì colui o di coloro che posse- 
dono più della metà della nave (Art. 458), e, dove è richiesta 
r unanimità di voti, questa è a sua volta rappresentata dalla 
volontà di tutti i comproprietarii della nave. Un mutamento 
nelle persone di questi (come anche un aumento od una di- 
minuzione del loro numero) non ha influenza sulla continua- 
zione della comunione. La circostanza che un compartecipe 
muoia, o cada in istato di fallimento, ovvero divenga incapace 
di amministrare i proprii beni non produce lo scioglimento 



(1) Deli* opinione sostenuta nella prima edisione, che cioè la comu- 
nione dei partecipi di una nave debba ritenersi un^ persona giuridica, 
io mi sono già ricreduto nell^ Endemanm^s Handbuch, IV, pag. 54. 

(2) Occorre soltanto che V alienazione sia comunicata ai comparte- 
cipi (Art. 471 Al. 1). 
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della comunione. Nessuno dei partecipi può dare la disdetta a 
questa e neppure etóerne escluso (Art. 472). Lo scioglimento 
della comunione può essere deliberato a maggioranza di voti. 
Però la nave deve allora essere venduta : così pure la delibe- 
razione di vendere la nave corrisponde a quella di sciogliere 
il consorzio (Art. 473). Che ciò malgrado la comunione dei 
partecipi di una nave non possa essere considerata come per- 
sona giuridica, come corporazione, lo si deduce dal fatto che 
essa in nessun modo, nella sua esistenza legale e di fronte ai 
terzi, apparisce come un soggetto giuridico a so stante, che 
non ha una ragione sociale , sotto la quale possa acquistare 
diritti ed assumere obbligazioni , convenire in giudizio ed es- 
sere convenuta, come pure dal fatto ohe anzi sono i singoli 
compartecipi quelli, in cui favore ed in pregiudizio dei quali 
si risolvono direttamente tutti gli eventuali diritti ed obbliga- 
zioni, e che del pari possono essere direttamente convenuti 
pei debiti fatti nelF esercìzio del commercio di navigazione 
(Art. 474, Al. 1), ed in contraddittorio dei quali debbono essere 
fatti valere attivamente e passivamente gli interessi della co- 
munione. 

3. La legge non prescrive una forma determinata per la 
costituzione di una comunione di partecipi di una nave. Essa 
ne fa dipendere l'esistenza dal concorso di due fatti, cioò in 
primo luogo dal fatto che più persone siano comproprietarie di 
una nave, secondariamente dal fatto che la nave sia da esse 
adoperata per esercitare per conto comune il commercio di 
navigazione marittima. Alla dichiarazione espressa di volontà 
equivale quindi quella che risulta da atti concludenti (1). 



(1) Secondo alcuuQ le^^ìslazioni ( Begolamonto danese del 30 Luglio 
1756 ed Ordinanza marittima per la Finlandia Art. 19) è richiesto V atto 
scritto. 
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Art 457. 

I rapporti giuridici dei compartecipi fra di loro 
si regolano in primo luogo secondo il contratto 
tra essi concluso. Se manca una tale convenzione, 
vanno applicate le disposizioni degli articoli se- 
guenti [a]. 

L'articolo dice clie le disposizioni del Codice di Commer- 
cio sulla comunione dei comproprietari! d' una nave, in quanto 
riguardano i rapporti di questi ultimi fra di loro, non sono 
da applicarsi rigorosamente. Devesi quindi ricercare la norma 
per un caso concreto innanzi tutto nelle eventuali disposizioni 
contrattuali ed, in difetto di queste, in quelle del Codice. Inol- 
tre naturalmente (in conseguenza dell'Art 1 Cod. Comm.) 
devesi ricorrere agli usi commerciali e sussidiariamente ai 
principii del comune diritto civile [Entsch.des R, 0. //. G, 
XVI, N. 96, pag. 382). 

I rapporti dei comproprietarii fra di loro possono essere 
stabiliti per contratto non solo nell'atto di costituzione della 
comunione, ma anche in tempo posteriore. Il contratto costi- 
tutivo vincola non soltanto quei compartecipi, che Io hanno 
concluso, ma anche quelli che successivamente sono venuti a 
far parte della comunione. Esso continua ad aver vigore, fin- 
ché non sia revocato o modificato da un nuovo contratto (Ar- 
ticolo 458 AL 2). 

Art. 458. 

Per tutto ciò che riguarda gli interessi della 
comunione dei partecipi, danno norma le delibe- 
razioni di questi ultimi. Nelle deliberazioni decide 
la maggioranza dei voti. I voti sono calcolati se- 
condo la misura delle quote spettanti ai singoli 



[a] Questa disposiKione risponde nel nostro diritto solo all' appUoasione del 
prinoipio generale, che i coDtratti legalmente formati hanno forca di legge fra 
le parti contraenti {ArL 1128 Cod. Civ,) e deU'altro prinoipio, che si pnò con pri- 
vate convensioni derogare aUe leggi non riguardanti in qualsiasi modo l'ordine 
pubblico ed il hwr^n costume (Arg. Art, 12 Disp, prel, Cod. Civ.), 
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comproprietarii. Si ha la maggioranza di voti per 
una deliberazione, quando alla persona od alle 
persone, che hanno votato in favore di essa, ap- 
partiene complessivamente più che la metà del- 
l' intiera nave [a]. 

È necessaria 1' unanimità di tutti i compro- 
prietarii per quelle deliberazioni, che tendono a 
modificare il contratto costitutivo della comu- 
nione o che sono contrarie alle disposizioni di 
questo oppure che sono estranee allo scopo della 
comunione medesima. 

1. Dair articolo risalta esplicitamente che 1' amministra- 
zione degli interessi comuni viene ffltta per la massima parte 
in base a deliberazioni della maggioranza, nel determinare la 
quale maggioranza si tien conto non del numero delle per- 
sone favorevoli ad una proposta, ma invece, conformemente 
al carattere generale di una simile comunione, dell' entità delle 
quote di comproprietà loro appartenenti. È quindi anche pos- 
sibile che la volontà di un solo comproprietario basti a costi- 
tuire una deliberazione della maggioranza, sicché questi abbia 
facoltà di prender sempre da solo tutte le disposizioni, che ri- 
chiedono solo la maggioranza dei voti {Entsch» des R. 0. H. 
G. XV, Nr. 48 pag. 158 e seg.). Al contrario è necessario che 
si siano espressi in favore di una determinata misura i pos- 
sessori di oltre la metà di tutti i carati e non basta che ai 
votanti in favore di essa appartenga più della metà delle parti 
rappresentate nella riunione. Questo principio subisce una certa 
modificazione nel Mecklemburgo. L' Ordinanza del 28 Dicem- 
bre 1863 introduttiva del Codice di Commercio nel Mecklem- 
burgo dispone infatti al § 52, che è tuttora in vigore: 

Nelle votazioni circa gli affari riguardanti 
V esercizio del commercio della comunione i voti 
di quei partecipi^ che non dimorano nel luogo , 



fa] Per ttUto ciò che riguarda V (nterute comune dei proprietari di una nave , te 
U, deliberaxiont d^Ua maggioranza eono obbligatorie anche per la minoranza. — //a 
maggioranza ti determina da una porzione di interesse nella nave eccedente la metà 
del suo valore {Cod, Comm, Art, 495 AL / e 2), 
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ove ha sede la comunione e non hanno dato al- 
l' armatore delegato la comunicazione di avere un 
rappresentante, come pure i voti di quelli, che le- 
galmente o per circostanze di fatto sono impediti 
di prendaci parte, finché mancano di un rappre- 
sentante, sono aggiunti al partito prevalente. 

La legge nulla dispone intorno alla forma, colla quale de- 
vonsi prendere le deliberazioni. Queste possono dunque essere 
concretate sia in una adunanza dei compartecipi convocata a 
tale scopo sia per mezzo dì corrispondenza (1). Però pella va- 
lidità di una deliberazione non occorre che tutti i compro- 
prietarii siano invitati e siano richiesti della loro opinione. 
Basta anzi V accordo , intervenuto in qualsiasi modo , di un 
numero di compartecipi, che complessivamente possiedano più 
della metà della nave. Non devesi argomentare il contrario 
dalle parole, che i voti devono essere computati in propor- 
zione air entità delle quote di proprietà {Entsch. des R. 0. H. 
G. XVI, pag. 382. Seuffert Archiv. XXVII, Nr. 164. — Sen- 
tenza del Tribunale d'Appello di Celle del 27 Giugno 1868). 

2. Poiché quest* articolo contempla esclusivamente i rap- 
porti giuridici dei comproprietarii fra di loro, le disposizioni 
di esso possono essere modificate dal contratto costitutivo della 
tjomunione. Può quindi, per esempio, essere stabilito che le 
deliberazioni debbano prendersi con una maggioranza mag- 
giore di quella semplicemente assoluta per es. colla maggio^ 
ranza di due terzi. Può essere stabilito che non ad ogni com- 
proprietario spetti il diritto di voto, sia che alcuni di essi vi 
abbiano espressamemte rinunciato, sia che siasi stabilito che 
il diritto di voto dipenda in generale solo da un determinata 
nunaero di parti oppure da una determinata quota di proprietà 
della nave, per esempio cinque parti ovvero un sessantesimo 
della nave. Può inoltre essere prescritto che debbasi tener 
conto, oltre che del numero delle parti, anche del numero delle 



(1) QuesV ultima, cioè lettere che sono poste in circolazione dal- 
r armatore delegato, costituiscono nel Meckleniburgo il modo comune 
dì deliberare: Bcchka mid Budde, Sammlung von Ent8che\dung9grunden 
des O. A. G. ZÌI Roatock, III, pag. 149. 

Dir, Mar. Germanico, 8 
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persone; cosi, per esempio, che ogni parte lino al namcro di 
cinque o dì dieci dia diritto ad un voto, ma che le parti ec- 
cedenti, che appartengano ad un comproprietario, non siano 
più calcolate. 

3. Il secondo alinea si spiega con ciò che la comunione 
deve mantenersi sempre entro la sua sfera giuridica e mai 
deve pregiudicare diritti di terze persone. Ai diritti di terze 
persone vanno equiparati gli tura quaesita dei suoi componenti. 
Ogni comproprietario ha un diritto acquisito all' osservanza 
deir atto costitutivo della comunione ed, in mancanza di que- 
sto, dello scopo che essa si propone. Il consenso degli interes- 
sati, cioè l'unanimità di tutti i compartecipi, è quindi necessaria, 
quando si voglia derogare air atto medesimo. Coir espressione 
« tutti i compartecipi » devono intendersi compresi non solo 
quelli che hanno diritto al voto, ma anche coloro che a ter- 
mini del contratto costitutivo avessero rinunciato a tale di- 
ritto. Infatti dalla rinuncia fatta da un comproprietario al di- 
ritto di voto si deduce solo che egli acconsente s^ non avere 
alcuna influenza nella conduzione degli affari, ma ciò natural- 
mente nei limiti stabiliti dal contratto costitutivo o dalla legge. 
E ciò non può essere inteso nel senso che egli abbia annuito 
ad ogni violazione, da parte dei comproprietarii aventi diritto 
di voto, dei diritti da lui acquisiti. Diversamente infatti po- 
trebbe verificarsi che senza alcun motivo questi ultimi dichiar 
rasscro i compartecipi non aventi voto decaduti dalla loro 
quota di comproprietà nella nave. I partecipi non aventi voto 
dovrebbero astenersi dal votare, anche nei casi deir alinea 2, 
solo allorquando eziandio per questi casi avessero espressa- 
mente rinunciato al diritto di voto. 

Nella Conferenza di Amburgo le opinioni erano divise sul- 
rinterpretazione da darsi alle parole: < è necessaria Tunanimità 
di tutti i comproprietarii ». Alcuni membri di essa attribuivano 
alle parole il significato sopra espresso; altri ritenevano che 
r aVticolo in esame contempli esclusivamente il caso ordinario, 
in cui tutti i compartecipi ab^bìano il diritto di voto, inqua^tochè 
nel caso in cui ad alcuno di essi manchi tale diritto in base 
a speciali convenzioni contrattuali, queste soltanto devono es- 
sere prese quali norme per decidere. Fra i fautori, del la prima 
opinione alcuni volevano, in causa del significato da essi attri- 
buito a quelle parole, che esse fossero tolte, altri invece rite- 
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nevano che per gli stessi motivi dovessero essere mantenute. 
Si conservarono le parole, poiché i membri della maggioranza 
manifestamente continuarono a dissentire in proposito (Prot. 
IV, pag. 1563 e seg.). 

4. Disposizioni estranee allo scopo della comunione sono 
propriamente soltanto quelle che mirano a tenere inoperosa la 
nave od a destinarla ad uno scopo diverso da quello commer- 
ciale (per esempio ad un viaggio di scoperta) (Prot. IV, 1501). 
Scopo della comunione può infatti a questo riguardo signifi- 
care solo quello di una qualunque associazione di compartecipi 
di una nave, cioè in conformità agli Art. 450, 456 il commercio 
di navigazione marittima, poiché lo scopo di una sìngola de- 
terminata comunione (quella p. es. che avesse per oggetto il 
tragitto fra T Inghilterra e le città anseatiche Cfr. Prot. pa- 
gina 1502) dev'essere identico a quello stabilito nel contratto 
costitutivo della comunione medesima. 

5. Una deliberazione, avente per oggetto un mutamento 
dell'atto costitutivo, è quella che ad alcune od a tutte le di- 
sposizioni di esso ne sostituisce delle nuove; deliberazione con- 
traria air atto costitutivo è quella che sospende per uno o più 
casi determinati l'applicazione delle disposizioni di esso. Ma, 
come il Supremo Tribunale di Commercio {Entsch. XV, Nr. 48, 
pag. 106 e seg.) esattamente osserva, il contratto costitutivo 
deve interpretarsi, avuto riguardo solo all'essenziale contenuto 
dell'atto medesimo e non a tutto il contesto di questo. Essen- 
ziali sono naturalmente le disposizioni, che modificano quelle 
della legge circa le relazioni dei compartecipi fra di loro, ma 
non senz'altro anche queste ultime, quando siano ripetute nel- 
l'atto costitutivo, bensì solo allorquando sia dimostrato che la 
ripetizione fu fatta allo scopo di rendere più difficile il mu- 
tarle con posteriori deliberazioni. Cosi p. es. la facoltà, che 
nello statuto della comunione fosse accordata in modo espresso 
all'armatore delegato, (ma già a questo concessa dalla legge 
— Art. 460 Cod. Comm.) di assicurare il nolo senza speciale 
autorizz^ione dei comproprietarii potrebbe essergli nuova- 
mente tolta con una semplice deliberazione presa a maggio- 
ranza di voti. 
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Art. 459. 



Con deliberazione della maggioranza può es- 
sere nominato per la gestione degli affari della 
comunione un armatore delegato (un direttore 
della nave, un gerente di essa). Alla validità della 
nomina di un armatore delegato, che non sia 
uno fra i compartecipi, si richiede V unanimità 
di voti [a]. 

La nomina dell' armatore delegato può essere 
in ogni tempo revocata a maggioranza di voti, 
senza pregiudizio dei diritti al risarcimento dei 
danni, che competessero a termini di contratti 
esistenti [6]. 



[a] Riguardo alla nomina ed alla dichiarasione di armatore troviamo noi 
Codice Mar. Mere. VArt. 59, a termini del qnale < prima delV armamento della nave 
dovranno i proprietari fare, atto di dichiarazione, di armatore dinanzi al capitano od 
ufficiale di porto neUo Stato e dinanzi alV ufficiale consolare aW estero^ ovvero si dovrà 
esibire il documento comprovante le facoltà ottenute dalle persone che rappresentano. 
— In mancanza di tale dichi<traxione e giustificazione sarà considerato armatore U 
proprietariOf che rappresenti più. della metà degli interessi deUa nave; o, se non vi 
sia chi rappresenti più, della metà della nave^ saranno considerati armatori tutti i 
compartecipi. ~ Cfoloro che saranno dichiarati armatori per una spedizione o viaggio, 
saranno considerati come tali nelle spedizioni successive^ se non vi sono diéhtarazioni 
contrarie ». A quest'articolo si connettono gli Art, 419^ 420, 491 del relativo Rego- 
lamento. La dichiarazione di armatore nel senso espresso dall'Art. 68 Cod. Mar. 
Mere, dice il primo di essi, è facoltativa, quando il proprietario o i jfroprietari inten- 
dono essi stessi di conservare tale qualità. — È invece obbligatoria, se la qualità di 
armatore sia slata conferita ad una persona estranea alla proprietà del bastimento. 
L'Art 420 diMpone ohe la qaalità di armatore, ala che voglia conferirsi dal propri e> 
tari! ad uno di etti, eia che venga conferita a persona estranea alla proprietà del 
bastimento, consterà da processo voi baie assunto in forma amministrativa dal- 
l' autorità marittima o consolare. — Se la qualità di armatore sia attribuita con 
procura od altro titolo autentico, questo si dovrà unire al processo verbale. — Lo 
Art. 421 stabUisoe a sua volta ohe ai processi verbali, di cui nell'sjrticolo prepe- 
dente, si dà un numero progressivo annuale e si conservano in volumi negli ar- 
chivii dell'ufficio ricevente, indicandovi esternamente l'anno ed i numeri estremi 
compresi in ciascun volume. — Della fatta dichiarazione di armatore, o dell'ine- 
sistensa della medesima, devesi prendere nota nel ruolo d'equipaggio e nella 
matricola del bastimento. — Dove le dichiarasioni di armatore siono iatte in un 
uffizio di porto, presso il quale non si trovi la matricola, in cui è inscritto il ba- 
stimento, l'uffisio medesimo fa le occorrenti comunicazioni a quello competent«. 

[6] Questa disposizione ha luogo presso di noi come la naturale conseguenza 
del principio generale, ohe il mandato può sempre essere revocato dal mandante, 
salva al mandatario l'azione per il risarcimento dei danni eventuali , quando la 
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1. È cosa opportuna che F anione dei compartecipi di nna 
nave abbia una rappresentanza sua propria, e che per mezzo 
di qaesta vengano stabiliti il più delle volte i rapporti coi 
terzi. Gli affari della comunione hanno carattere commerciale, 
e la gestione di essi sarebbe appunto impossibile se per tutti 
i negozii, che spesso richiedono pronte trattative ed immediata 
conclusione, fosse necessario di riunire il consenso di quaranta 
o cinquanta compartecipi talvolta mutabili^ che non di rado 
dimorano rispettivamente lontani e lungi dal porto d'inscrizione 
della nave. Perciò la maggioranza dei comproprietarii si in- 
corpora neir armatore delegato (direttore della nave, preposto 
alla nave, esercitore, armatore, gerente, od anche scrittu- 
rale) (1). Esso è Tamministratore degli affari della comunione, 



(1) L^ÌBtituto dell^ armatore delegato non è esclusivo della Ger- 
mania. In Francia ha tale carattere V armaUur o V aìinateur yérant. A 
qnest^ afficio paò essere chiamato sia un compartecipe , sia una terza 
persona. Cauxont, pag. 218, N. 1 e 2 ; pag. 215, N. 8 ; pag. 2éO, n. 121 ; 
Lauiuh in Gbesp, I, pag. 318, Not. 19; Dbsjabdins, II, pag. 9, 18, 15 e seg. [a] 
In Inghilterra e negli Stati Uniti di America si trova ordinariamente 
nelle comunioni di partecipi di una nave lo Mp'^è huthànd, la cui oondi- 
sione corrisponde all'armatore delegato. Egli è il più delle volte scelto 
fra i partecipi; non di rado esso è il maggiore interessato (Vedi Abbott 
pag. 62 e seg,; Maclaghlan, pag. 182-186, Kbnt, III, pag. 157). Anche per 
le navi, che appartengono a società per azioni, può esservi uno aìiip^g 
huahand. U direttore deUa società non ha le funzioni proprie di que- 
sta ultimo (Maclaculak, pag. 188). Quando uno dei partecipi è lo 9Ìdp*a 
husband, gli è apposta eziandio la denominazione di managing owner 
(Vedi anche Maclaghlan, pag. 186 e seg.). Se, come avviene in alcune 
leggi, al managing ovoner è contrapposto lo ahip*9 husband , questi corri- 
sponde appunto all' armatore delegato, che non sia contemporaneamente 
uno dei comproprietarii (Cosi p. es. nel Merchant Shipping Ad del 1878 
(86 e 87 Victoria e. 85) Sect. 22 ; e nel Merchant Shipping Act del 1876 
(89 e 40 Victoria e. 80) Sect. 36). In Olanda (Codice di Commercio olandese 
Art. 82S-828, 880-840) V armatore delegato ò denominato tenitore di libri, 
scritturale. 



revoca non sia determinata da nna giusta causa, o qnando sia data contraria- 
mente agli accordi intervenni! fra mandante e maodatario (Vedi Art 1768 Cod, 
Civ.; Art 866^ 866 Cod. Comm.) 

[a] V. VArL 6S Cod, Mar, Mere, riportato alla notn a Pag. 81 ove si legge: 
9ia egli o fio il proprietario della nave. 
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ma non il capo di questa (Sentenza del Sapremo Tribunale 
d' Appello di Rostock del 23 Maggio 1867 — ZeiUchrift fUr 
das Ilandelsrecht del Goldschmidt, XIII, pag. 603. — Cfr. Cropp 
nelle juHst Abh. di lui e dello Ueise^ I, pag. 506 e seg.). Egli 
può essere scelto fra i compartecipi > come pure può essere 
una persona estranea stipendiata o no. 

2. Giusta il Codice di Commercio la nomina di un arma- 
tore delegato è soltanto permessa, ma non necessaria (1). Al 
contrario l'Ordinanza del 28 Dicembre 1863 introduttiva del 
Codice di Commercio nel Mecklemburgo-Schwerin dispone al 
§ 51, che è ancora vigente: 

Ogni nave, che appartiene a 2^ià comproprie- 
far a, deve avelie un armatore delegato. 

Il fatto, che nel Mecklemburgo la legge prescrive la nomina 
di un armatore delegato, ha la sua ragione nella circostanza 
che ivi per ogni singola nave generalmente è grandissimo il 
numero dei compartecipi. Una disposizione di legge di tale 
natura è invece priva di senso nei luoghi, in cui le navi si 
trovano non raramente nelle mani di due o tre persone. Ciò 
fu osservato anche alla Conferenza d'Amburgo (Prot. IV, pag. 
1520 e seg ). 

3. La ragione, per cui pella nomina di un armatore dele- 
gato, che sia scelto fra i comproprietarii, basta una delibera- 
zione presa a maggioranza di voti, ed in caso contrario è ri- 
chiesta r unanimità di voti, sta nel maggior pericolo, che pre- 
senta la nomina di una persona estranea, poiché questa non 
è legata alla nave da nessun interesse suo proprio. 

4. Giusta il Codice di Commercio del resto una delibera- 
zione della maggioranza è necessaria non solo per nominare 
armatore delegato una determinata persona, ma anche per de- 
cidere la questione pregiudiziale, se in massima debba nomi- 



(1) Anche secondo la maggior parte delle legislazioni straniere la 
nomina di nn armatore delegato è facoltativa per la comunione : solo 
secondo alcune poche legislazioni essa è obbligatoria (p. es. Ordinanze 
marittime per la Svezia § 13 e per la Finlandia Art. 19) [a]. 



[a] Circa robbligatorietà della nomina di armatore v.di Y Art S3 Cod. ifar. 
Mere, e VArt. 419 Ileg. già riferiti alla nota a Pag. 116. 
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narsi un armatore delegato (Prot. pag. 1521). Naturalmente 
questa deliberazione può essere presa anche dal compartecipe, 
che da solo possieda più della metà della nave. Questi può 
eziandio fungere personalmente da armatore delegato. 

5. Nessuna forma è prescritta per la procura, che è conte- 
nata implicitamente nella nomina ad armatore delegato; essa 
può conferirsi sia a voce, sia per iscritto (come secondo T an- 
tico diritto: POhls, Seerecht, I, pag. 119). Il Codice di Com- 
mercio non richiede neppure che sia dichiarata all'autorità 
preposta al registro navale (l). Naturalmente deve risultare 
chiaramente l' intenzione dei comproprietarii di nominare una 
determinata persona armatore delegato, cioè proprio rappre- 
sentante per gli affari in corso, benché non sia assolutamente 
necessario che detta persona sia designata quale armatore de- 
legato nella conferitale procura. L'incarico di rappresentare 
i compartecipi in alcuni determinati affari, od in un luogo 
determinato all'estero (nomina di un corrispondente o di un 
raccomandatario; espressioni, che però non hanno alcun si- 
gnificato tecnico) non costituirebbe mai la nomina di un ar- 
matore delegato; ma si avrebbe solo un mandato, che do- 
vrebbe essere regolato esclusivamente in conformità al man- 
dato conferito (EnUch. dea R, 0. H. (?. XVII, pag. 235 e seg.). 
• Ma sarebbe invece da considerarsi armatore delegato il com- 
partecipe, che fungesse come tale col tacito consenso degli 
nitri comproprietarii^ o colui che possedesse più della metà 
della nave: quest'ultimo, anche di propria autorità e senza il 
consenso degli altri ed eziandio contro la volontà di questi, 
può gerire gli affari attinenti alla nave (Cropp, Jurist. Abh. 
di lui e dello Heise, I, pag. 525. Cfr. Sentenza del Tribunale 
di Commercio di Amburgo del 24 Agosto 1853; Ulrich, Samm- 
lung Nr. 112). 



(1) Al contrario si legge nel Merchant Shipping Act inglese del 1876, 
Sect, 86 : The nome and address of the managing oicner for the time being 
of every BritUh ship registered at any port or place in the United Kingdom 
thall he registered at the custom home' of the ship'^s pori of registry, Where 
tkere t« not a managing owner there shall he so registered the name of the 
sihip*9 hushand or other person , to whom the management of Uie ship is en- 
trusted hy or on hehalf of the otcner. Ciò è prescritto nel pubblico inte- 
resse ; perciò é comminata anche una pena pecuniaria pel caso di tra- 
sgressione a tale disposizione. 
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6. La facoltà spettante ai compartecipi di revocare libera- 
mente r armatore delegato corrisponde ai principii generali 
relativi al mandato. Cosi pare V armatore delegato ha il di- 
ritto di rinunciare ad ogni momento al conferitogli incarico, 
purché lo faccia non intempestive, che in questo caso, giusta 
i principii in materia di mandato , sarebbe tenuto per tutti i 
danni derivanti ai comproprietarii. Questi ultimi a loro volta 
nel caso di un licenziamento dato , contravvenendo al con- 
tratto, dovrebbero non solo corrispondere all'armatore dele- 
gato tutti gli utili , che il contratto gli attribuiva, ma anche 
risarcirlo di tutti i danni derivanti a lui direttamente dal li- 
cenziamento. Del resto non rileva che V armatore delegato sia 
stato nominato nello stesso eventuale atto costitutivo della 
comunione o solo posteriormente. Anche il primo può essere 
rimosso con una semplice deliberazione della maggioranza 
(Entsch. dea R. 0. H. (?. XV, pag. 161). Infatti, come fu alla 
Conferenza di Amburgo esattamente osservato da un membro, 
il legame intercedente fra la disposizione relativa a questa 
personalità ed il contratto costitutivo dell' associazione è solo 
accidentale (Prot. IV, pag. 1502). L'armatore delegato, il quale 
possieda più della metà della nave, non può naturalmente es- 
sere rimosso contro la sua volontà (Prot. pag. 1521 e seg.). 
Collo scioglimento della comunione cessano da sé le facoltà, 
dalla legge attribuite air armatore delegato nominato, al quale 
non ispetta la rappresentanza dei compartecipi neir eventuale 
liquidazione (Così anche Sentenza del Trib. d*App. di Celle 
del 28 Maggio 1868. Seuffert, Archiv. XXIV, Nr. 70). 

Art. 460. 

Rimpetto ai terzi T armatore delegato ò auto- 
rizzato in virtù della sua nomina ad intraprendere 
tutti gli affari ed atti giuridici, che di consueto 
sono attinenti alla gestione di una comunione di 
partecipi di una nave. 

Questa facoltà si estende in ispecial modo al- 
l' armamento, alla conservazione ed al noleggia- 
mento della nave, all' assicurazione del nolo, delle 
spese di armamento e dei contributi per avarie, 
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come pure airincasso di somme, che si connetta 
coir ordinaria amministrazione. 

L' armatore delegato ha veste entro gli stessi 
limiti per rappresentare la comunione in giudizio. 

Egli è autorizzato a nominare ed a congedare 
il capitano, il quale deve attenersi esclusivamente 
alle sue istruzioni, e non anche a quelle che e- 
ventualmente gli fossero date dai singoli com- 
partecipi. 

Quando non gli sia stato conferito un man- 
dato speciale a tal fine, V armatore delegato non 
ha facoltà d' assumere obbligazioni cambiarie o 
contrarre prestiti in nome della comunione o dei 
sìngoli comproprietarii, di vendere o dare in pe- 
gno o far assicurare la nave o parti di essa. 

Del resto, per gli affari e per gli atti giuridici, 
eh' egli è autorizzato ad intraprendere in forza 
della sua nomina, non ha bisogno della procura 
speciale, che eventualmente fosse richiesta dalle 
leggi dei singoli Stati [a], 

1. L' armatore delegato non è un semplice mandatario, che 
obbliga i suoi mandanti solo entro i limiti del mandato; ma 
la sua posizione assume in certo qual modo un carattere in- 
termedio ira quella del procuratore e quella deirinstitore com- 
merciale, malgrado che il relatore alla Conferenza d'Amburgo 
in prima lettura abbia manifestato essere sua intenzione quella 
di dare all'armatore delegato la condizione giuridica dell' in- 



[a] Nel nostro diritto non v' è alcuna disposizione analoga. La facoltà com- 
petente aU'Armatore, sia egli o no il proprietario della n<%Tei di provvedere a 
tatti i bisogni di questa, munendola degli oggetti necessari! ai suoi viaggi o 
spedisioni, di concludere i relativi contratti di noleggio, di nominare il capitano 
e di dargli le opportune intruiioni è implicitamente riconosciuta dal citato Art, 
S2 Cod. Mar. Mere, il quale definisce ohi debba considerarsi armatore della nave. 
— Nella dichiarasione di armatore, da farsi dai proprietarii prima dell* arma- 
mento della nave dinanzi al capitano od ufficiale di porto neUo Stato e dinanzi 
all'ufficiale consolare all'estero, sarà di regola fatta mensione dei poteri attri- 
buiti aU'armatore. Ciò va dedotto daU'Al. 1 del successivo Art. 68, il quale con- 
cede che in luogo di tale atto di dichiarazione basta esibire il documento com- 
provante le facoltà ottenute dalle persone rappresentate. 
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stitore commerciale (Prot. IV, pag. 1523). Come il procuratore, 
è l'armatore delegato autorizzato ad intraprendere ogni sorta 
di atti giuridici attinenti alla gestione di una comunione di 
compartecipi d'una nave, non di una consimile comunione, 
come si dovrebbe dire^ se la sua condizione giuridica fosse 
del tutto conforme a quella di un institore commerciale. Ma 
d'altra parte egli deve come quest'ultimo intraprendere solo 
gli atti, che si presentano ordinariamente. Questo carattere in- 
termedio si manifesta del pari quando si considerino i singoli 
atti giuridici, che l'Art. 460 autorizza in modo espresso l'ar- 
matore delegato ad intraprendere, e quelli dei quali al con- 
trario gli viene fatto divieto. 

Il principio circa i limiti della facoltà di rappresentanza 
concessa all'armatore delegato è espresso all'alinea 1. Gli atti 
enumerati negli alinea seguenti, d'intraprendere i quali è data 
in modo espresso facoltà all' armatore delegato, devono inten- 
dersi solo come esempii, ma non come pili precise determina- 
zioni del principio generale (Prot. IV, pag. 1526). Soltanto 
coll'alinea 5, l'alinea 1 riceve una più precisa limitazione. L'ar- 
matore delegato infatti non solo non può vendere e dare in pe- 
gno la nave e le parti di essa o farle assicurare, ma neppure 
può assumere obbligazioni cambiarie e contrarre prestiti in 
nome della comunione e dei singoli partecipi. L' armatore de- 
legato figura sempre quale rappresentante della comunione, 
ma non dei singoli suoi componenti (Prot. IV, pag. 1523, 1525, 
1531). Con ciò si potrebbe spiegare anche la disposizione che 
egli non può far assicurare la nave, mentre gli è concesso di 
assicurare il nolo. Infatti l' assicurazione della nave si può con- 
cepire propriamente come cosa riguardante i singoli compar- 
tecipi ed ordinariamente quindi per le quote loro rispettive, ma 
non come cosa attinente alla comunione, poiché questa cessa 
di esistere nello stesso momento, in cui si perde il suo mate- 
riale fondamento, cioè la nave. Anche se la nave fosse com- 
pletamente assicurata, ciò dovrebbe riguardarsi solo quale as- 
sicurazione di tutte le parti di essa fatta in nome di tutti i 
compartecipi e non della comunione (1). 



(1) In Francia V armatore delegato (armaleur gerani) è designato nella 
teoria e nella pratica come le vMtable mandataire dei compartecipi, con 
tutti i diritti e doveri inerenti ad una tale qualità riguardo agli interessi 
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2. Se r armatore delegato è dichiarato autorizzato ad in- 
traprendere gli atti in parola , con ciò deve intenderai sola- 
mente che tali atti devono considerarsi validi in favore dei 
terzi, coi quali o riguardo ai quali sono stati conchiusi, ma 
non già che air armatore delegato sia sempre lecito d' intra- 
prenderli, in modo che mai gliene possa derivare una respon- 
sabilità di fronte ai compartecipi. Infatti quest* articolo regola 
esclusivamente i rapporti di lui verso terze persone, mentre i 
suoi rapporti rispetto ai compartecipi formano oggetto del- 
l' Art. 463. 



relativi all^industria di navigazione (Caumont, pag. 215, N. 8; Gbgsp-Lavbih, 
I, pag. 348 specialmente alla nota 61, Buben de Coiross, I, pag.400e seg. 
N.3 e seg.). Però la giurisprudenza francese impone air armatore dele- 
gato P obbligo di provvedere all^ assicurazione deUa nave. (Vedi le cita- 
zioni, che si trovano nel Laubin (loc. cit.) e nel Coudeb (loc. cit. N. 8)), 
Oli scrittori inglesi di diritto marittimo caratterizzano nel modo se- 
dente la condizione dello thip*s husband» Egli è V aeerediied agent of 
the ownerg , and they are hound hy ali contracU mode on thetr behalj, or 
€tcU done wUhin the teope of hi» auHiorUy for the purpotes of Oie ship , ia 
connection with her employment; provided in respect of his eontracts, (hot 
they he pro-per and neceseary for the ship al the lime. — Ile has no implied 
auOiority, however, to hind them by a eontract for the lengthening of the ship, 
for innlance, or a eontract of insurance on the ship ; for he %» the agent of 
the pari ovmers^ not a« proprietors , in which reapect they are divided and 
sederai, biU as joint adventurers in her employment and partner» in the 
traffic foi' profit or tosa. Maclachlan, pag. 185, Cfr. pag. IK e seg. Aeijorr, 
pag. 62 e seg. Il Codice di Commercio olandese (Art. 387) dice: L'ar- 
matore delegato rappresenta la comunione e può intraprendere in nome 
di essa atti giudiziali e stragiudiziali, purehè questa capacità non sia 
limitata dalla legge stessa o da speciali disposizioni del contratto co- 
stitutivo della comunione. DalP una parte gli è concessa la completa 
direzione in tutte le cose attinenti e necessarie alla conservazione , al- 
P armamento, all'approvvigionamento od al noleggio della nave (Arti- 
colo 380). DaU'altra parte ò richiesto il consenso dei comproprietari! per 
ogni nuovo viaggio ed ogni nuovo noleggio , quando nell' atto costitu- 
tivo non siano stati conceduti alP armatore delegato più ampii poteri a 
questo riguardo (Art. 331). Quest' ultimo non può senz' espressa auto- 
rizzazione di tutti i partecipi procedere alP assicurazione della nave 
(Art. 388). 
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3. Per comunione deve intendersi una qualunque comu- 
nione, e non può limitarsi la facoltà di rappresentanza com- 
petente all'armatore delegato né agli atti, che sogliono appunto 
presentarsi nella gestione della comunione da lui rappresen- 
tata, né a quelli che ordinariamente si presentano in comu- 
nioni di slmile natura. È quindi perfettamente valido un con- 
tratto di noleggio conchiuso dall'armatore delegato, in virtù, 
del quale la nave debba recarsi ad un porto transatlantico, 
anche se la nave fino a quel momento avesse fatti sempre 
soltanto viaggi fra i porti del Mar Baltico ; come pure il con- 
tratto concluso per trasporto di persone, anche se la nave avesse 
fino allora servito pel trasporto di merci (Prot. IV, pag. 1526 
e seg.). Cosi pure sarebbe valido il contraito, se V armatore de- 
legato avesse fatta provvista di vettovaglie di genere uguale 
a quelle che sono usate da un piroscafo addetto al trasporto dei 
passeggieri, ma non ad una nave della natura di quella in 
questione, per esempio, se per una rave, che serve a traspor- 
tare carbone od arringhe, fossero acquistate delle frutta in con- 
serva e dei vini di Spagna. 

4. Per armamento deve intendersi naturalmente anche Te- 
quipaggiamento della nave. L'armatore delegato ha quindi 
facoltà di riconoscere e di pagare i crediti di salarli spettanti 
alle persone dell' equipaggio ( Entsch. des R. 0. H, G. Vili, 
pag. 343). Come pure egli deve stabilire il numero delle 
persone dell' equipaggio e le loro diverse categorie. L' as- 
sunzione al servizio di esse suole frattanto esser fatta non da 
lui; ma dal capitano. Al contrario quest' ultimo è da lui no- 
minato, come anche l'armatore delegato è la persona inter- 
media, per mezzo della quale il capitano si trova in certo qual 
modo in rapporto colla comunione. Il capitano deve rivolgersi 
per istruzioni all'armatore delegato. Da lui deve farsi fornire 
dei fondi necessarii, e di rincontro deve rimettere a lui i ci- 
vanzi dei noli incassati ed i ragguagli dell' affare ed anche 
rendere i conti. Con ciò viene a spiegarsi 1' espressa disposi- 
zione che il capitano non deve attenersi alle istruzioni, che 
eventualmente gli fossero date dai singoli comproprietarii , 
poiché il capitano ripete la sua origine dalla comunione, ma 
non dai singoli suoi componenti ; egli gerisce gli affari della 
prima, ma non quelli di questi ultimi. (Sent. del Supremo Tribu- 
nale d'Appello di Rostock del 23 Maggio 1867 — Goldschmidt, 
Zeitschrift, XIII, pag. 603-605). 
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5. L' armatore delegato è autorizzato a riscuotere i danari, 
perchè tocca a lui anche il far fronte alle spese della comu- 
nione; il provvedere ai bisogni pecuniarii di questa e Tammini- 
Btrazione della cassa fanno parte appunto delle sue mansioni. 
I compartecipi non solo debbono dunque riconoscere come 
fatto a loro stessi un pagamento eseguito nelle mani di lui, 
ma devono anche rispondere per tutte le eventuali conse- 
guenze di tale pagamento. Se quindi air armatore delegato 
è stato dal noleggiatore pagato un anticipo sul nolo, e questo 
deve restituirsi per non essere stato guadagnato nessun nolo 
in causa di un sinistro marittimo, i compartecipi sono a ciò 
obbligati, anche se il danaro ricevuto fosse stato dall' armatore 
delegato convertito in proprio vantaggio anziché impiegato a 
profitto della nave. Il fatto che V armatore delegato ha veste 
solo per riscuotere danari, che s'incassano in una ordinaria 
gestione, ha la sua ragione in ciò che diversamente la limita- 
zione della sua facoltà di rappresentanza perderebbe il suo 
significato. 

6. La facoltà dell' armatore delegato di stare in giudizio 
ha le stesse limitazioni di quella di conchiudere afi'ari; cioè 
egli può agire in nome della comunione solo per cose, che 
avrebbero potuto anche formare oggetto di un contratto, la 
valida conclusione del quale stesse nelle sue facoltà (IJ. (Prot. 
IV, pag. 1527 e seg. Vili, pag. 3743). 



(1) Neir esposizione del diritto marittimo nel Handbuch deirENDE- 
MANN (IV, pag. 67 e seg.) io avevo esposto il principio che P armatore 
delegato abbia la facoltà di rappresentare in giudizio, come convenuto, 
la comunione, solo quando si tratti di responsabilità limitata alla nave 
ed al nolo, ma non quando sia in questione una responsabilità personale 
dei singoli partecipi. A questa conclusione io venivo argomentando 
daUa circostanza che V armatore delegato è il rappresentante della co- 
munione, come ta'.e, e non dei singoli comproprietarii , e deducendone 
che la sua facoltà di rappresentanza non si estende oltre il vero e pro- 
prio patrimonio della comunione (nave e nolo). Ma, poiché i partecipi 
possono essere obbligati anche personalmente in conseguenza degli atti 
dell^ armatore delegato, questi deve poter rappresentare la comunione 
come convenuto, anche quando la controversia abbia per oggetto la re- 
sponsabilità personale dei comproprietarii. Io mi ricredo dunque dal- 
r opinione manifestata. 
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Dalla facoltà, concessa air armatore delegato non si può 
naturalmente dedurre un obbligo di lui di fronte ai terzi a 
rappresentare la comunione in giudizio, nello stesso modo che 
dalla facoltà concedutagli negli Alìnea 1 e 2 dell'articolo 
di intraprendere determinati atti straordinari! non ne può de- 
rivare ad un terzo qualsiasi il diritto di pretendere dair ar- 
matore delegato che li intraprenda {Entsch, des R. G. Oiv. S. 
I, pag. 296 e seg,) (1) Infatti anche nella Conferenza d' Am- 
burgo non fu approvata la proposta fatta in seconda lettura, 
di imporre air armatore delegato V obbligo di rappresentare 
la comunione in giudizio nello stesso modo che gli era attri- 
buita la facoltà di far ciò (Prot. Vili, pag. 3743). 

7. L'Alinea 5 ha naturalmente solo il significato che i com- 
proprietarii non sono obbligati giuridicamente a riconoscere 
come conchiusi per loro dall' armatore delegato gli atti in esso 
indicati. Al contrario non può essere con ciò assolutamente 
vietato all'armatore delegato di concludere tali affari nell'in- 
teresse di quelli, anche senz'averne ricevuto 1' incarico. Egli 
è anzi a ciò autorizzato, quando si presentino i requisiti di 
una negotiorum gestio ed allora egli può anche pretendere 
colla negotiorum gestorum actio contraria di essere tenuto 
indenne dai compartecipi (Prot. IV, pag. 1531, Vili, pag. 3716). 



(1) Il Tribunale dell' impero osserva che il Codice di Commercio , 
quando vuole imporre ai rappresentanti V obbligo di stare in giudizio 
(p. es. ai socii aventi la firma sociale ed ai liquidatori nelle società in 
nome collettivo, ai gerenti nelle accomandite, ed al direttore nelle società 
per azioni, ed in generale agli organi naturali o legali di soggetti giu- 
ridici, in contrapposizione ai rappresentanti facoltativi, quali sarebbero 
gli armatori delegati ed i procuratori) si serve sempre delle espressioni 
« la società è rappresentata davanti V autorità giudiziaria » (Art. 117, 
167, 227) « essi devono rappresentare in giudizio la società» (Art. 137) 
e prescrìve anche in modo espresso che le notificazioni alla società, per 
essere legalmente efficaci, siano fatte ad una delle indicate persone, 
autorizzate a rappresentare la società (Art. 117 Al. 2, 144 Al. 9, 167 Al. 2, 
285). Il § 159 del Codice delPImpero di procedura civile, giusta il quale 
e la notificazione al mandatario generale , come pure air institore, nel 
caso di contestazioni sorte in seguito all'esercizio di un'industria com- 
merciale, ha lo stesso effetto di quella che fosse fatta alla parte stessa » * 
non è applicabile all'armatore delegato, poiché questi non può essere 
annoverato né nell' una nò nell' altra categoria. 
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Art. 461. 

Da un contratto, che l'armatore delegato abbia 
in tale sua qualità conchiuso nei limiti delle sue 
facoltà, derivano alla comunione diritti ed obbli- 
gazioni verso i terzi, anche quando il negozio sia 
stato conchiuso senza nominare i singoli com- 
partecipi. 

Se la comunione è obbligata in forza di un 
contratto conchiuso dall'armatore delegato, i com- 
ponenti di essa sono tenuti nello stesso modo 
(Art. 452), come se il contratto fosse stato con- 
chiuso da loro medesimi [a]. 

I. Affinchè la comunione resti obbligata da un affare con- 
cluso dair armatore delegato, si richiedono due condizioni: 
l.o questi deve avere concluso il negozio senza eccedere i li- 
miti delle sue facoltà, giusta T Art. 460; 2.o T armatore dele- 
gato deve aver concluso V affare in questa sua qualità. A ciò 
non occorre che egli abbia agito riferendosi in modo espresso 
alla sua qualità di armatore delegato di una determinata nave; 
anzi .basta (Arg. Art. 52 Cod. Comra.) che risulti dalle circo- 
stanze essere stato l'affare secondo la volontà dei contraenti 
concluso per conto della comunione (Cfr. Entsch. dee R. 0. 
IL G. XV, pag. 122). S' egli al contrario avesse stipulato espli- 
citamente come mandatario di uno o di alcuni partecipi un 
contratto, che per sé stesso potrebbe entrare nella sua sfera 
d'azione, p. es. se avesse fatto acquisto di certe specie di vi- 
veri, perchè i partecipi, per conto dei quali ha agito, volevano 
viaggiare colla nave, ovvero, se egli ha concluso uno dei suin- 
dicati contratti, p. es. se ha acquistate delle provvisioni senza 
dichiarare di' voler contrattare quale armatore delegato di una 
determinata nave ,. nel primo caso obbliga esclusivamente i 
suoi mandanti} nel secondo sé stesso. Né in quest' ultima ipo- 
tesi rileverebbe che l'affare fosse esclusivamente concluso nel - 



[a] Oiò deriva presso di noi naturalmente daUa qualità di mandatario, quasi 
di institore commerciale, ohe in certo qual modo va di preferezna attribuita al- 
r armatore delegato. 
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r interesse della nave, di cui egli è armatore delegato, p. cs. 
che i viveri fossero destinati a questa nave ovvero, fra le al- 
tre, anche a questa nave (Cfr. Prot. IV, pag. 1579 e seg.). 

2. La comunione risponde degli atti leciti de)!* armatore 
delegato, non dei delitti da lui commessi (V. Prot. IV, pag. 1580 
e seg.). 

3. Poiché r armatore delegato è autorizzato a rappresentare 
la comunione in giudizio, i compartecipi devono riconoscere 
le dichiarazioni da lui fatte davanti l'autorità giudiziaria e 
lasciare eseguire le sentenze da questa pronunciate contro la 
comunione da lui rappresentata. 

4. Per le obbligazioni, che derivano alla comunione da con- 
tratti conclusi dair armatore delegato, i partecipi sono tenuti 
personalmente (1) e non soltanto colla nave e col nolo, come 
avviene nel caso in cui V armatore ò rappresentato dal capi- 
tano (Prot. IV, pag. 1581, Vili, pag. 3733). Il rinvio air arti- 
colo 452 può significare esclusivamente che non si fa luogo 
ad una responsabilità personale dei compartecipi nel caso, in 
cui anche da un contratto concluso dall' armatore stesso derivi 
solo un' obbligazione fino a concorrenza della nave e del nolo, 
cioè nel caso contemplato al n. 2 dell'Art. 452. 

Art. 462. 

Una limitazione alle facoltà dell' armatore de- 
legato indicate all'Art. 460 non può dalla comu- 
nione essere opposta ad un terzo, se non quando 
essa provi che tale restrizione era nota al terzo 
al tempo della conclusione dell' affare [a]. 



(1) Il Codice di Commercio olandese (Art. 335) concede anche in 
questo caso ai partecipi il diritto di fare V abbandono. Questo diritto 
cessa però se V armatore delegato intraprende gli atti, da cui derivano 
le obbligazioni, in base ad incarico ricevuto dai compartecipi, o quando 
questi abbiano avuta in precedenza cognizione degli atti stessi (Art 336). 



[a] Disposizione appunto sostanzialmente conforme al capoverso dellMrC. 
870 Cod. Comm. relativo alVinstitore, ove si legge: Il preponente non può opporre 
ai terzi veruna limitazione del mandato tacito, se non prova che essi la conoscevano 
al tempoj in ati fu contratta V obbligazione. 
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La limitazione alle facoltà attribaite dalla legge all' allena- 
tore delegato non è dichiarata inefficace, come nel caso del- 
l' institore, ma ha soltanto un' efficacia ristretta. Essa ha effetto 
cioè solo se era nota all' altro contraente nel momento della 
conclusione del contratto. Tale limitazione può essere sta- 
bilita contemporaneamente alla nomina dell' armatore delegato, 
come pure può essere aggiunta in tempo posteriore. Essa può 
in quest' ultimo caso essere generale o speciale, cioè riferirsi 
a tutti i casi di una certa natura, od essere stabilita solo per 
un singolo caso sotto forma di istruzione data all' armatore 
delegato, acciò si regoli nell' intraprendere un determinato atto 
(Prot. Vili, pag. 3795); può p. es. consìstere in ciò che 1' ar- 
matore delegato sia autorizzato a concludere un contratto di 
noleggio, che gli sembri conveniente, però solo per un porto 
d' Europa. Se tale limitazione è nota al terzo, può essergli op- 
posta, poiché egli agisce dolosamente, se, allo scopo di obbli- 
gare i partecipi personalmente od anche solo la comunione 
iino a concorrenza della nave e del nolo, ha stipulato coli' ar- 
matore delegato un contratto, la conclusione del quale egli 
sapeva che era stata a quest' ultimo in modo espresso vietata. 
Il testo del Codice di Commercio attribuisce quest'effetto solo 
se la limitazione « era nota ». Ma indubbiamente è applicabile 
a questo articolo il principio lata culpa dolila est; all' «esser 
noto » deve quindi equipararsi il « dover esser noto », e per- 
ciò la limitazione potrà parimente essere opposta a colui, che 
solo per una sua grave negligenza non ne ebbe cognizione, 
allorquando fa concluso il contratto (Prot. IV, pag. 1531 e seg.). 
P. es. difficilmente può farsi una distinzione fra il caso, in cui 
il noleggiatore ha rilevato dalla procura rilasciata all' arma- 
tore delegato, che questi non aveva facoltà di noleggiare la 
nave per porti transatlantici e quello in cui, malgrado che gli 
sia stata comunicata la procura contenente questa limitazione, 
egli abbia omesso di leggerla fino a questo punto [a]. 

Il Codice di Commercio ha invero ritenuto necessario agli 
Art. 25 Al. 3 e 46, Al. 2, di equiparare in modo espresso al 



[a] L' Art, 1751 Cod. Oiv. ammette implioitR mente ^aesto prìnoipio ool dire 
csbe il mandatario, ohe ha data alla parte, con cui ha contrattato in tale quaUtà, 
nna safficiente notizia dello facoltà ricevute, non è tenuto ad alcuna garanzia 
per quello che avesse operato oltre i limiti del mandato, eccetto che si tosse per 
ciò personalmente obbligato. 

Dir. Mar, Germanico. 9 
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« conoscere » il « dover conoscere », ma ciò fu fatto esclusiva- 
mente per rendere impossibile nell'Ai. 2 dell'Art. 25 enelFAl. 1 
dell'Art. 46, riguardo all'espressione « conoscere », l' estensione 
al e dover conoscere », che risulterebbe spontanea dai principii 
generali, e che in questi casi non corrispondeva all' intenzione 
del legislatore. Se il non aver avuta conoscenza delia limita- 
zione derivi da ctdpa lata, devesi sempre decidere solo col 
tener conto delle circostanze del caso concreto. Certamente 
non si potrà ritener come tale il non avere il terzo ritenuto 
necessario di indagare, se la procura non fosse eventualmente 
limitata, quando non vi fosse alcun motivo di sospettar ciò 
(L. 6\ L, 9 § 2 Dig^ de iuris et facti ignorantia, XXII, 6; 
L. 11 § 3 Big, De inst. act XIV, 3). Il terzo neppure è te- 
nuto ad informarsi, se l' armatore delegato abbia promossa la 
deliberazione dei compartecipi eventualmente necessaria, giusta 
l'Art. 463, pel contratto, eh' egli conclude con lui, poiché que- 
sta disposizione regola solo i rapporti fra V armatore delegato 
e la comunione. Nessun pregiudizio potrebbe quindi derivargli 
dal fatto di aver concluso un affare coli' armatore delegato, 
pur sapendo che questi non aveva provocata la deliberazione 
dei comproprietari a ciò necessaria (Prot. VIII, pag. 8794). 

Art. 463. 

L' armatore delegato è obbligato verso la co- 
munione ad attenersi alle limitazioni da questa 
apposte alle sue facoltà; deve inoltre regolarsi in 
conformità delle prese deliberazioni e dar loro e- 
secuzione [a]. 

Del resto la misura delle sue facoltà, anche 
di fronte alla comunione, giusta l'Art. 460, deve 
intendersi stabilita in modo che prima di pro- 
cedere a nuovi viaggi ed a nuove intraprese, a 



[a] In oiò sta la principale obbligazione di nn qualsiasi mandatario di fronte 
al proprio mandante; obbligasione sancita daUMt*£. 1742 Cod. Civ^ il qnale dice 
che il mandatario non pnò fare cosa alcuna oltre i limiti del suo mandato, e /{ 
mandatario, dispone anzi espressamente a sua volta VArt. 8%e Cod. Oomm., che non 
ojtera secondo le. ittruzioni Hctvutty o in difetto di istruzioni secondo gli usi del coM' 
ìnerciOy t obbligato x^erso il mandante, al risarcimetìto del danno ». 
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riparazioni straordinarie, alla nomina od al con- 
gedo del capitano debba richiedere una delibe- 
razione della comunione. 

1. Quest' articolo tratta dei rapporti fra T armatore dele- 
gato ed i partecipi. Il primo è l' amministratore di questi ul- 
timi e perciò deve eseguire le loro deliberazioni ed uniformare 
ad esse il suo modo di agire. S' egli non lo fa , deve rispon- 
dere verso di loro per i danni, che possono risentirne, né rileva 
che r affare contemplato dalla deliberazione dei partecipi entri 
o meno nei limiti d' azione assegnatigli dalla legge, e non si 
tien conto del pari della circostanza, se il contratto possa o 
no, a termini dell'articolo precedente, essere impugnato dai 
componenti la comunione. 

2. L*Alinea 2 dell'articolo enumera gli affari più importanti, 
che r armatore delegato deve concludere solo dopo la delibe- 
razione (alla quale deve naturalmente equipararsi la ratifica) 
dei comproprietari!. La validità del contratto non è affatto a 
ciò subordinata. P. es. il capitano nominato dall'armatore de- 
legato, senz'avere in proposito consultati i suoi mandanti, è va- 
lidamente nominato, come pure tutti i contratti da lui con- 
chiusi nei limiti delle sue facoltà obbligano i compartecipi. 
Ma, riguardo alla comunione, in questi casi il non aver ri- 
chiesta una deliberazione della comunione (purché natural- 
mente le circostanze del caso concreto permettessero di pro- 
muoverla) ha le stesse conseguenze dell'inosservanza in qual- 
siasi caso di una deliberazione della comunione: l'armatore 
delegato sì rende cioè responsabile di tutti i danni, che pos- 
sono derivarne al suoi mandanti. 

3. Per nuovo viaggio deve intendersi ogni viaggio, che non 
sia già stato in precedenza deliberato, che non costituisca Te- 
secuzione od il compimento di un viaggio già cominciato e 
che richiegga un nuovo armamento al principio della naviga- 
zione. Il testo della legge non dà motivo di ritenere l'espres- 
sione « nuovo » come equivalente a « di altra natura » ovvero 
« straordinario » e di riguardare come « nuovo viaggio » una 
impresa, che si scosti dal consueto itinerario della nave, op- 
pure che presenti straordinarii pericoli, ovvero che richiegga 
straordinarie spese {Entsch. dea H. 0. H. Q. XXII, pag. 290 
e seg. Cfr. Prot. Vili, pag. 3722 e seg.). 
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Art. 464. 



L' armatore delegato deve usare, nel gerire gli 
affari della comunione, la diligenza di un ordi- 
nario armatore [a]. 

1. L'articolo richiede daU' armatore delegato 1* osservanza 
della diligenza di un regolato armatore, quando cura gli in- 
teressi della comunione, senza distinguere se egli sia o no 
comproprietario della nave, se agisca in base alle facoltà, che 
gli competono per legge, od in seguito ad una speciale pro- 
cura conferitagli con deliberazione della comunione, o quale 
negotiorum gestor di questa. L'articolo non contempla il caso, 
in cui r armatore delegato curi gli interessi dei singoli pro- 
prietarii. In questo caso si ha o mandato o negotiorum gestioj 
pei quali valgono i principii del diritto civile. 

2. Il Codice di Commercio, col parlare in quest'articolo 
della diligenza di un regolato armatore, contempla con tale 
espressione, come in altri luoghi (Art. 282, 361, 380) coli' e- 
spressione « diligenza di un regolato commerciante », lo stesso 
grado di diligenza, che i Romani designavano col dire: dUi- 
gentia diligentis patrisfamilias. La legge collo scegliere queste 
espressioni, invece di dire che V armatore, il commerciante ecc. 
rispondono della culpa levis, ìndica, che la questione, se in un 
determinato caso si abbia o no una colpa non deve risolversi 
sempre cogli stessi criterii, ma secondo le circostanze del caso 
concreto. La redazione dell' articolo indica che la medesima 
linea di condotta non è riguardata come colpa pel non com- 
merciante nello stesso modo come pel commerciante. Ma anche 
negli stessi rapporti mercantili non sempre deve una persona, 
quindi un commerciante, un vettore, un armatore, un capi- 
tano, tenere una sola e medesima misura, sia nell' agire, sia 
neir omettere di agire, anzi si deve avere riguardo, nel deter- 
minare le singole sfere d' azione, anche alle particolarità del- 
l' esercizio della professione di cui si tratta. 



[a] La natara dei rapporti giuridici intercedenti fra V armatore e gli altri 
propriet>arii dimostra che qneHto principio, pura e semplice applicazione di un 
principio assai più generalo, è esattissimo e come tale implicitamente ammesso 
anche nel nostro diritto. 
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Dove è richiesta la diligenza di un ordinato armatore, non 
si può esigere dall' obbligato 1' osservanza di tutte le circo- 
stanze, che servono di base alle ardite speculazioni di un 
grande armatore o di un commerciante di genio; ma basta 
invece l'osservanza delle norme ordinarie in una gestione 
della natura di quella in questione: e colposo può essere 
ritenuto un fatto od un' omissione solo quando l' uno o l' altra 
sia riguardato come colpa da coloro, che esercitano negli stessi 
limiti il medesimo commercio dell' obbligato. Una colpa sa- 
rebbe imputabile all' armatore delegato, se non curasse che il 
capitano trovi in porti stranieri il credito necessario, se lascia 
inoperosa la nave, che è disponibile, senza adoperarsi per con- 
cludere un nuovo contratto di noleggio, quando tale conclu- 
sione fosse possibile, ma al contrario non sarebbe per lui una 
colpa r aver conchiuso un contratto di noleggio nel porto, in 
cui la nave si trovava, senza cercare se eventualmente in un 
altro porto straniero non fossero per caso ottenibili condizioni 
più vantaggiose. — Costituisce diligenza di un regolato ar- 
matore r assicurare tutto il valore dell' oggetto assicurato, 
quando sia imposto all' armatore delegato di fare 1' assicura- 
zione {Entsch, dee R, 0. IL O, Vili, pag. 65). Quest' ultimo è 
di regola obbligato, quale negotiorum gestor, ad assicurare 
le anticipazioni, che fa per conto dei partecipi, poiché questi 
ordinariamente vengono a conoscere 1' esistenza e la misura 
di tali anticipazioni non già al principio del viaggio, ma solo 
posteriormente, quando l'armatore delegato fa la resa dei conti, 
e non sono quindi più in grado di assicurarsi da parte loro 
{Entsch. dee R. 0. IL G. XV, pag. 118 e seg.), ma non si può 
pretendere da lui che assicuri la nave presso diverse società, 
per diminuire il pericolo, che può derivare agli armatori dal- 
l' insolvenza di esse (1). 



(1) Il Codice di Commercio olandese (Ai*t. 882), il quale del pari ri- 
tiene il gerente responsabile di ogni danno, che deriva ai compartecipi 
da sua schuld (culpa) o ontrouw (dolus), concede a questi ultimi, a tutela 
della indennità loro dovuta, un diritto di privilegio sulla quota di com- 
proprietà, che eventualmente spettasse alParmatore gerente. Parimente 
il progetto prussiano (Art. 405) aveva attribuito ai partecipi, in garanzia 
di tali loro crediti, un diritto di pegno sulla quota eventuale deirarma- 
tore delegato. Però questa disposizione fu tolta già in prima lettura 
(Prot. IV, pag. 1542). 
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Art. 465. 



L' armatore delegato deve tenere un libro se- 
parato per la gestione degli affari della comu- 
nione e conservare i documenti ad essa relativi. 
Deve inoltre comunicare ad ogni compartecipe, 
che gliene faccia domanda, tutte le cose, che si 
riferiscono alla comunione, e specialmente alla 
nave, al viaggio ed all' armamento e permettergli 
in ogni tempo di esaminare i libri, gli scritti e 
le carte riguardanti la comunione. 

Dalla posizione, che V armatore delegato assume di fronte 
ai compartecipi, ne deriva che questi, ed eziandio ciascuno di 
essi, devono essere in grado di controllare la gestione di lui. 
Questo è il fondamento delle disposizioni dell' articolo. Ri- 
guardo alla tenuta del libro, la legge dispone: 1.° L'armatore 
delegato deve tenere un libro relativo alla sua gestione per 
conto della comunione. 2.o Egli non deve confondere, la tenuta 
dei libri riferentisi agli affari della comunione con quella re- 
lativa agli affari suoi proprii o di altre persone (Prot. IV, 
pag. 1534). 

Art. 466. 

L' armatore delegato è obbligato in qualunque 
tempo a rendere i conti, quando la comunione 
con una sua deliberazione lo richieda. L' appro- 
vazione del conto e la ratifica dell' amministra- 
zione deir armatore delegato da parte della mag- 
gioranza non impedisce alla minoranza di far 
valere i suoi diritti [a]. 

1. Dalla qualità di amministratore della comunione, che as- 
sume r armatore delegato, deriva la sua obbligazione alla resa 



[a] L'obbligo imposto in modo espresso all'armatore delegato di oomanioare 
ad ogni compartecipe, da cni sia richiesto in proposito, tntte le informasioni 
concernenti la saa gestione, di dar visura di tatti i documenti a qnesta relativi, 
di rendere i conti, ogniqualvolta gliene sia fatta dimanda, non ò presso di noi 
che r applicazione dei principii generali in materia di mandato. 
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del conti. Al contrario egli non ha alcun' azione contro i par- 
tecipi per costringerli a riconoscere il conto da lui presentato 
ed a dargli il relativo scarico. Egli potrebbe agire soltanto 
pel rimborso delle anticipazioni da lui fatte per la comunione, 
pelle quali i partecipi sono obbligati illimitatamente e non 
soltanto colla nave e col nolo (Heise e Cropp, jurisHsche 
Aòhandlungeriy voi. 1, pag. 526), e per essere liberato dalle ob- 
bligazioni personali da lui assunte nel loro interesse, ed in 
taluni casi potrebbe anche promuovere un' azione di provo- 
cazione (Sentenza del Supremo Tribunale d' Appello di Celle 
del 14 Dicembre 1865. Seuffert, Archiv. XX, Nr. 25). 

2. Il principio che neppure la ratifica dei conti da parte 
della maggioranza impedisce alla minoranza di fare valere i 
proprii diritti si spiega, quando si consideri che una delibe- 
razione della maggioranza non può mai pregiudicare gli iura 
quae»ita dei singoli partecipi. Il principio, come fu spiegato 
alla Conferenza di Amburgo, non deve intendersi nel senso, 
che l'armatore delegato, quando ha data esecuzione ad una 
deliberazione della maggioranza, nei casi in cui questa in ge- 
nerale è sufficiente, possa essere convenuto dai partecipi ri- 
masti in minoranza per avere il risarcimento del danno loro 
derivato, ma solo nel senso che, se egli si è reso in qualunque 
modo responsabile in via di regresso , ogni singolo compro- 
prietario, naturalmente pel danno sofferto in proprio, può far 
valere la sua azione di regresso contro di lui, e non può tro- 
vare ostacolo all' esercizio di essa neppure nell' avvenuta ap- 
provazione o ratifica del modo d'agire dell'armatore delegato 
da parte della maggioranza dei componenti la comunione. Se 
p. es. l'armatore delegato ha noleggiata la nave per un viag- 
gio diverso da quello che la maggioranza aveva deliberato, 
un compartecipe può agire contro di lui pel rimborso del 
maggior premio d'assicurazione, che ha dovuto pagare per la 
stia parte, in causa del mutato itinerario del viaggio, e ciò 
qnand' anche tutti gli altri avessero ratificata questa contrav- 
venzione alla deliberazione della maggioranza. Questo prinei- 
pio, come del pari, fu rilevato àXl^ Conferenza d'Amburgo, è 
tanto più necessario, in quanto che l'armatore delegato talvolta 
possiede più della metà della nave, poiché questi allora sa- 
rebbe sempre in grado di approvare da sé la propria condotta, 
e di sottrai'si ad ogni responsabilità col ratifioare la sua pro- 
pria amministrazione. -(Prot. Vili, pag. 3719 e seg). 
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Art. 467. 

Ogni compartecipe deve contribuire, in propor- 
zione della sua quota di proprietà, alle spese della 
comunione, ed in ispecial modo alle spese per l'ar- 
mamento e per la riparazione della nave [a]. 

Se un compartecipe è in mora a pagare il suo 
contributo, ed altri fra i comproprietari hanno 
anticipata la somma, che era a carico di lui, egli 
ò obbligato verso di essi di pieno diritto al paga- 
mento degli interessi dal momento deiranticipa- 
zione, Devesi decidere, in conformità alle leggi 
dei singoli Stati, se una tale anticipazione attri- 
buisca un diritto di pegno sulla quota di proprietà 
del partecipe moroso. Ma, quand'anche non si fac- 
cia luogo ad un diritto di pegno, dall'anticipa- 
zione deriva ai comproprietari un interesse su 
quella quota suscettibile di assicurazione. In caso 
di assicurazione di questo interesse, le spese re- 
lative all' assicurazione devono essere rimborsate 
dal partecipe moroso [6]. 

1. I singoli componenti di una comunione partecipano airam- 
ministrazione di questa con tutto il loro patrimonio e non, come 
gli azionisti di una società per azioni, con una parte limitata 
del loro patrimonio, cioè fino a concorrenza del valore delia loro 
quota di proprietà. D'altra parte per le obbligazioni della co- 
munione essi rispondono non solidariamente^ come i socii di 
una società in nome collettivo, ma solo nella proporzione, nella 
quale partecipano agli afFari della comunione, cioè in propoli 
zione della parte di nave, di cui sono proprietariì. Ora, poiché 
in una comunione è cosa della massima importanza il co- 
gliere la congiuntura favorevole , così si deve evitare , per 
quanto è possibile, ogni ritardo neli' armanjento di una nave. 
Ordinariamente, per ottener ciò, se le entrate non bastano per 



[a] Analoga dìsposlcioite è contenuta nélVArt 676 Cod. Civ. relativo aUe oo- 
munioni in genero. . 

[b] À questo riguardo nella nostra legge manca qualsiasi regola speciale. 
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coprire le spese necessarie, e si richiedono quindi nuovi esborsi 
da parte dei comproprietarii) l' armatore delegato stesso anti- 
cipa i danari occorrenti alla comunione. Ma egli è disposto a 
far ciò solo quando non gliene derivi alcun danno. In tal modo 
si spiegano i diritti, che il Codice accorda al partecipe, che 
fa qualche anticipazione per conto di un altro partecipe. Il diritto 
concedutogli di far assicurare la quota di quest'ultimo, avuto ri- 
guardo all'esborso fatto per lui, ha il suo fondamento nella con- 
siderazione che egli, in causa di questo esborso, ha un interesse 
a ciò^ che la nave superi i pericoli della navigazione, poiché essa 
(cioè la quota rispettiva di proprietà), a seconda delle viste 
commerciali, è destinata a servire in primo luogo, se anche 
non esclusivamente, a garantire il credito. Questa facoltà del 
resto non dipende dalla circostanza, che il partecipe, pel quale 
è fatta ranticipazione, sia in mora a pagare il proprio contri- 
buto, poiché di questa circostanza va tenuto conto solo per 
determinare il diritto di chi anticipa, ad avere gli interessi 
ed il rimborso delle spese d'assicurazione; infatti a questo ri- 
guardo l'articolo parla del partecipe « moroso » « che è in mora » 
(« sailmigen » < der in Verzug ist »), mentre pel diritto di 
prendere l'assicurazione tale requisito non è menzionato, ed il 
Codice dice soltanto in modo affatto generico che la fatta an- 
ticipazione dà origine ad un interesse suscettìbile d' assicura- 
zione (Entsch. dea R, 0. IL G. XV Nr. 40 pag. 116; Nr. 48 
pag. 162 e seg. Cfr. Prot. Vili pag. 4235 e seg.) Neil' espres- 
sione «• quota di proprietà » deve ritenersi compresa anche la 
corrispondente parte di nolo spettante all' armatore, poiché 
quest' ultima apparisce come un accessorio della parte, e ciò che 
è detto riguardo all' interesse relativo alla nave vale anche pel 
nolo, anzi principalmente per questo, perchè alle spese della 
navigazione si sopperisce in primo luogo coi guadagni, che 
se ne ricavano e, come dice anche il Supremo Tribunale di 
Commercio dell'Impero {Entsch. XV pag. 116), l'intenzione 
dell'armatore delegato, che fa anticipazioni alla comunione, di 
regola è quella di rimborsarsi innanzi tutto coi proventi della 
navigazione. Il Supremo Tribunale di Commercio ha del resto 
esaminato il punto, di cui ci occupiamo, ma non lo ha deciso 
(Entsch. XV pag. 162). 

2. L'armatore delegato ha facoltà di prendere un' assicura- 
zione, non soltanto se egli pure è fra 1 comproprietarii della 
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nave, ma anche se non possiede alcuna quota di essa, poiché 
in ambedue i casi la ratio legis è identica, ed i Protocolli della 
Conferenza dimostrano che, quantunque il Codice parli sempre 
soltanto del compartecipe, tuttavìa si ebbe sempre in vista 
l'armatore delegato (Prot. IV pag. 1510 e seg. Vili pag. 3721. 
Entach. des R. 0. H. Q, XV pag. 115-117). 

3. Il Codice di Commercio non garantisce con un diritto 
di pegno il credito derivante dalla fatta anticipazione, ma la- 
scia alle leggi dei singoli Stati la facoltà di concederlo. E di 
questa facoltà se ne valse il Mecklemburgo Schwerin, polche 
la sua Ordinanza introduttiva del Codice di Commercio al § 54 
dispone : 

Le anticipazioni fatte dai compartecipi, e per- 
ciò anche dall' armatore delegato, delle quali fa 
menzione V Art. 467 al. 2 Cod. Comm. attribui- 
scono un diritto di pegno sulle quote del parte- 
cipe moroso. 

Questa legge stabilisce quale requisito del diritto di pegno 
una mora del partecipe, per cui è fatta T anticipazione : al 
contrario, al pari del Codice di Commercio, non subordina il 
diritto di pegno deir armatore delegato alla condizione che 
egli pure sia comproprietario della nave. 

Art 468. 

Quando sia stato deliberato d' intrapi'endere un 
nuovo viaggio, ovvero, dopo il compimento di un 
viaggio, di riparare la nave, oppure di pagare un 
creditore, verso il quale la comunione è o'bbligata 
solo colla nave e col nolo, ogni partecipe, che 
non ha consentito alla deliberazione, può liberarsi 
dall' obbligo di fare i versamenti necessari all'e- 
secuzione di questa col rinunciare alla sua quota 
di comproprietà senza diritto a correspettivo. 

Il partecipe, che vuole far uso di tale fa- 
coltà, deve darne notizia ai compartecipi od al- 
l' armatore delegato giudizialmente o per mezzo 
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di atto notarile nel termine di tre giorni da quello 
della deliberazione, ovvero, se a questa non era 
presente e neppure rappresentato, entro tre giorni 
da quello della notificazione della deliberazione. 

La parte rinunciata ricade agli altri compro- 
prietari in proporzione delle loro quote [a]. 

1. Poiché la legge concede ad ogni partecipe la facoltà di 
alienare liberamente la sua quota, e così gli accorda il diritto 
di costringere la comunione ad accettare un nuovo membro, 
forse anche insolvibilo, e di liberarsi dall' obbligo di star ga- 
rante per le posteriori obbligazioni della comunione, doveva 
competergli il diritto dì ottenere tale liberazione anche col 
rinunciare alla propria quota di proprietà. Ciò fu rilevato an- 
che alla Conferenza di Amburgo (Prot. IV pag. 1512 e seg.). 
La legge tuttavia non ha stabilito questo principio in modo 
generale, ma solo per determinati casi urgenti, nei quali non 
potrebbe effettuarsi un'alienazione della quota di proprietà. 

2. La possibilità di sottrarsi, col rilascio della propria parte, 
ad un'ulteriore responsabilità personale è riconosciuta soltanto 
per le obbligazioni della comunione, che deriveranno solo in 
avvenire da una deliberazione presa appunto in quel tempo, 
ma non per quelle, che sono una conseguenza immediata od 
anche solo indiretta di una precedente deliberazione, riguardo 
alla quale il partecipe in questione non abbia esercitato in 
tempo utile il diritto d'abbandono. Viaggio nuovo non è 
quindi ogni viaggio, cominciato dopo il compimento di un al- 
tro, ma soltanto quello che è intrapreso in forza di una deli- 
berazione presa non già precedentemente, ma nel tempo in 
cui si vuol far uso del diritto in esame (Prot. Vili pag. 3723 
Vedi sopra all'Art. 463), Inoltre il partecipe non può rifiutarsi 
a contribuire alle spese di riparazione della nave, se questa 
riparazione deve farsi in un porto di rilascio forzato, poiché 



[a] Nessuna disposizione di tale natura si trova nel nostro diritto. Anche 
nel caso contemplato dall'articolo in esame sarebbe donqne presso di noi applica- 
bile VArt. 495 Cod» Oomm. altrove citato, giusta il qaale tutte le deliberazioni prese 
daUa mag^oransa sopra cose relative all' interesse comune dei proprietari ob- 
bligano ancbo la minoransa. Beve però osservarsi ohe VArt. 676 Cod. Civ. con- 
cede a oiasonn partecipante ad una comunione il diritto di liberarsi dall' obbli- 
gazione in genere di contribuire alle spese necessario per la conservazione della 
cosa comune coU'abbandono dei suoi diritti di comproprietà. 



Digitized by 



Google 



140 TITOLO SECONDO. 

esse sono la conseguenza di un viaggio già prima deliberato 
dalla comunione, durante il quale si è verificata la necessità 
di riparazioni (Prot. IV pag. 1514-1519, Entsch. dea R. 0. II. G. 
XXII pag 294 e seg.). Riguardo alla deliberazione di soddi- 
sfare completamente un creditore, verso il quale la comunione 
era obbligata solo colla fortune de mery allo scopo di evitare atti 
esecutivi contro la nave ed il nolo (Prot. VI pag. 2932 e seg.), 
è irrilevante che il partecipe, che vuole rinunciare alla sua 
quota, abbia o meno consentito alla (precedente) deliberazione, 
dalla quale ha avuto origine il credito, poiché la deliberazione 
di pagare integralmente un tale creditore non è meno nuova 
per ciò, inquantochè a quest'ultimo competeva il diritto di es- 
sere soddisfatto delle sue ragioni di credito solo colla nave e 
col nolo. 

3. Il termine di tre giorni, entro il quale il partecipe, che 
vuol ^ar uso del diritto in esame, deve dame notizia, decorre 
per r assente, che non era rappresentato, non dal giorno in 
cui sia venuto per caso a cognizione della deliberazione, ma 
solo dal giorno in cui gliene sia stata fatta formalmente la no- 
tificazione (Prot. VIII pag. 3722). 

Ma come tale non è da considerarsi la comunicazione data 
dall'armatore delegato, che la nave abbia intrapreso un nuovo 
viaggio, tanto meno inquantochè non si può rilevare da quella 
comunicazione, se ciò sia avvenuto in seguito ad una delibe- 
razione obbligatoria della maggioranza. Al contrarlo, come in 
generale i singoli partecipi non hanno alcun diritto all'osser- 
vanza di determinate forme nella presa e nella partecipazione 
di deliberazioni della comunione, così non è essenziale che la 
notifìc^izione della deliberazione abbia luogo prima che il viag- 
gio sia intrapreso. Anche nel caso di una notificazione effettuata 
solo dopo il cominciamento del viaggio il partecipe deve en- 
tro tre giorni fare la dichiarazione di abbandono {Entsch, des 
E. O. //. G. XXII pag. 292-294). 

4. Alla Conferenza di Amburgo fu da parte del delegato 
del Mecklemburgo fatta la proposta di stabilire nel Codice a 
tutela della minoranza Tantlco diritto di porre in licitazione la 
nave (Setzungsrecht). 

Quest'istituto giuridico, che nel Medio-evo aveva un' estesa 
applicazione non solo in Germania, ma anche fuori di essa, 
ma in seguito cadde sempre più in dissuetudine, era in ori- 
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gine uno speciale giudizio di divisione (R. Wagner, Beitràge 
zum Seereckt, Riga 1880 pag. 2-23), ma posteriormente fu adot- 
tato anche allorquando, essendosi manifestate delle divergenze 
d'opinioni nella gestione della comunione, i membri della mi- 
noranza volevano sottrarsi alle conseguenze di una delibera- 
zione della maggioranza. (Revid. Lilb. Rechi. Legislazione ri- 
veduta di Lubecca VI, 4, 6). Era infatti conceduta alla mino- 
ranza la facoltà di porre in licitazione la nave per una somma 
determinata, per la quale la maggioranza doveva od assumer- 
sela o lasciarla alla minoranza (Cfr. Wagner pag. 23 e seg.) 
La proposta non trovò alla Conferenza alcun appoggio suf- 
ficiente e fu ritirata dallo stesso proponente. (Cfr. Prot. IV, 
pag. 1566 e seg.). Pel Mecklemburgo l'istituto fu però in modo 
espresso riconosciuto e conseguentemente regolato dal § 53 
deir Ordinanza introduttiva pel Mecklemburgo , mantenuto in 
vigore come legge nazionale dalla Legge dell'Impero del 5 Giu- 
gno 1869 (§ 4), parzialmente modificato coll'Ordinanza del 22 
Ottobre 1869. Queste disposizioni sono del seguente tenore: 

La minoranza dei partecipi, che è sopraffatta 
dal numero in una deliberazione presa dalla mag- 
gioranza riguardo agli affari della comunione (ar- 
ticoli 458 al. 1, 413 al. 1 Cod. Comm.), ha il diritto 
di porre in licitazione la nave, cioè di stimarla 
ad un determinato prezzo, al quale la maggio- 
ranza dei partecipi o deve rendersi acquirente 
della nave, pagando in proporzione di esso le 
quote spettanti ai componenti la minoranza, ov- 
vero, in caso di rifiuto, deve lasciare la nave a 
questi ultimi contro corrispondente pagamento 
delle loro quote sulla base di quel prezzo. (1) 

1. Sono calcolati come facienti parte della ìni- 



(1) Non è oggigiorno più in vigore la disposizione dell- Ordinanza 
del 31 Gennaio 1865 V. Il contenuto del § 63 delV Ordinanza per la pub- 
blicazione del Codice unico di Commercio germanico è modificato nel tento 
che la minoranza dei comproprielarii posta porre in licitazione la nave, 
tolo in quanto quetia, col pattare ad etti, non cesti di appartenere per Ire 
quarti a tudditi del Mecklemburgo» Vedi il commento alP Art. 434. 
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noranza anche i partecipi, che ilrregolarmente si 
siano allontanati nel momento della votazione, 
i quali non vogliano aderire alla deliberazione 
della maggioranza. 

Il diritto di porre in licitazione la nave com- 
pete a tutti i componenti la minoranza^ i quali 
ne vogliano far uso, e perciò, se gli altri non vo- 
gliono esercitarlo, anche ad uno solo. 

a) Devesi osservare che sono calcolati nella minoranza sol- 
tanto i partecipi allontanatisi irregolarmente nel momento della 
votazione, mentre al contrario qnelli che non dimorano ove 
ha la sua sede la comunione, e non hanno comunicato alFar- 
matore delegato di avere un rappresentante, come pure quelli 
che, per impedimenti di fatto o di diritto, non possono pren- 
dervi parte e non hanno alcun rappresentante, sono, giusta il 
§ 52 deirOrdinanza, considerati come facienti parte della mag- 
gioranza, purché la deliberazione si riferisca ad interessi della 
gestione in corso della comunione (Cfr. Entsch. dee E. 0. H. 
O, V pag. 194 e seg.) Inoltre i partecipi allontanatisi irrego- 
larmente non sono in ogni caso calcolati nella minoranza, ma 
lo sono, quando non vogliano aderire alla deliberazione della 
maggioranza. Da ciò si deduce che essi possono anche poste- 
riormente accettare la deliberazione della maggioranza e che 
allora la minoranza, se la maggioranza rinuncia alla nave, 
deve assumersi le quote anche di quei partecipi. 

b, Il diritto di porre in licitazione la nave può del resto essere 
esercitato non soltanto dall'intiera minoranza, ma eziandio da 
ogni sìngolo partecipe, che ne faccia parte. Ciò vale in primo 
Itiogo per decidere la questione, se tutta la nave debba essere 
posta a prezzo, e serve anche per risolvere V altra questione 
per qual prezzo essa debba essere stimata, sicché riguardo a 
nessuno dei due punti ò decisiva la maggioranza dei voti fra 
1 membri della minoranza, e perciò la maggioranza può an- 
che in seguito ad una medesima sua deliberazione trovarsi in 
condizione di dover prendere una decisione relativamente a 
diverse dichiarazioni della minoranza. Ciò risulta necessaria- 
mente dal testo deirOrdinanza. Questa dice esplicitamente che 
il diritto di porre in licitazione la nave spetta a tutti coloro che 
fanno parte della minoranza, ed eventualmente anche ad un 



Digitized by 



Google 



dell'armatore e della comunione etc. art. 468. 143 

solo. Porre a prezzo la nave significa stimare la nave per un 
prezzo determinato coll'effetto sovraindicato per la comunione. 
Di diversa opinione è il Wagner (Op. cit. pag. 31 e special- 
mente alla nota 1>. 

Il numero 2 è stato modificato coirOrdinanza del 22 Otto- 
bre 1869: 

§ 1. L'armatore delegato deve, appena com- 
piutasi la votazione, comunicare la deliberazione 
della maggioranza ai comproprietari rimasti in 
minoranza ed, accennando ad ogni singolo compar-- 
tecipe interrogato in proposito ed alla sua parte, 
deve indicare se e come esso ha votato, 

§ 2. La dichiarazione di porre in licitazione 
la nave deve, sotto pena di decadenza, esserle 
fatta air armatore delegato entro tre giorni (Art. 
468 al. 2 Cod. Comm.), e nei casi urgenti subito 
dopo aver ricevuta la notificazione della delibera- 
zione della maggioranza. U armatore delegato 
deve, immediatamente dopo la decorrenza del ter- 
mine sopra indicato, darne notizia con indica- 
zione del tempo, in cui essa è stata fatta, a quei 
comproprietarii, che hanno votato in favore della 
deliberazione della maggioranza. 

Per fornire la prova di questa notificazione 
ad un partecipe, il quale non abiti nel luogo, in 
cui risiede la comunione, basta un certificato po- 
stale, dal quale risulti che nel giorno indicato 
sia stata dalV armatore delegato spedita a quello 
una lettera, purché non sia dimostrato che la let- 
tera ricevuta avesse un diverso contenuto. 

La circostanza che la deliberazione della maggioranza é 
già messa in esecuzione non toglie più, come secondo la pre- 
cedente pratica vigente nel Mecklemburgo, alla minoranza il 
diritto di far valere la facoltà di porre a prezzo la nave, ben- 
ché dal § 3 dell'Ordinanza debba dedursi che, finché non sia 
esercitata tale facoltà, la deliberazione della maggioranza 
possa esser eseguita e che la minoranza, la quale pone a 
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prezzo la nave, senza prima informarsene, si espone al pericolo 
di dovere assumersi insieme alla nave anche il rischio del- 
Timpresa deliberata dalla maggioranza, cioè appunto il rischio, 
ch'essa voleva rimuovere col porre a prezzo la nave (Entsch. 
des R, 0. IL O. V pag. 189-195). 

§ 3. La stima in danaro della nave, che deve 
essere contenuta nella dichiarazione di porla in 
licitazione, comprende il valore di essa e dei suoi 
accessorii, e riserva ad una speciale liquidazione 
le altre attività e passività. 

11 numero 4 è stato modificato colla Ordinanza del 22 Ot- 
tobre 1869: 

§ 3. La dichiarazione di mettere la nave in 
licitazione fatta in tempo utile ha per effetto di 
sospendere V esecuzione della deliberazione della 
maggioranza. 

Il numero 5 fu del pari modificato dall' Ordinanza del 22 
Ottobre 1869. 

§ 4. I partecipi, ai quali fu notificata la 
dichiarazione di mettere la nave in licitazione, 
devono entro otto giorni far pervenire all'arma- 
tore delegato la loro contro-dichiarazione. 

Questo termine comincia a decorrere col primo 
giorno completo dopo Vavvenuta notificazione, cioè 
dopo la consegna alla posta della lettera, che la 
contiene. Coloro, i quali entro questo termine o 
non si dichiarano affatto ovvero fanno una di- 
chiarazione non chiara od insufficiente, sono con- 
siderati come se abbiano receduto dalla delibera- 
zione della maggioranza. 

I Evidentemente i partecipi componenti la maggioranza — 
sia tutti, sia soltanto alcuni di essi — possono recedere anche 
in un modo espresso dalla presa deliberazione. 

§ 6. Se la maggioranza è scissa nel decidere 
se prendere o dare, la preferenza spetta a coloro 
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che vogliono prendei^e per loro proprio conto tutta 
la parte di colui o di coloro, che hanno messa in 
licitazione la nave, fatta eccezione soltanto per il 
caso in cui le parti di coloro, che vogliono dare 
ovvero vogliono recedere dalle deliberazioni della 
maggioranza, calcolate insieme alle parti di colui 
o di coloro che hanno posta in licitazione la nave, 
rappresentino almeno la metà di tutte le parti ap- 
partenenti a coloro che hanno partecipato alla de- 
liberazione. In questo caso quelli, che vogliono pren- 
dere per loro proprio conto la part^ dei dissen- 
zienti, devono, od assumere al prezzo indicato 
anche la parte di quelli che vogliono dare, oppure 
dare eziandio la loro parte, ovvero recedere dalla 
deliberazione della maggioranza. 

Quando si v/eriflca questo caso eccezionale, Var- 
matore delegato deve, dopo aver ricevute le risposte 
di tutti relative alla dichiarazione di licitazione, 
ed al più tardi subito dopo la decorrenza del ter- 
mine a ciò prescritto nel § 4, comunicare per iscritto 
ili modo preciso ad ogni partecipe, che vuol pren- 
dere, le risposte dei singoli comproprietarii, indi- 
cando quali di questi e per quali motivi siano 
da considerarsi recedenti dalla deliberazione della 
maggioranza. 

Ricevuta questa notificazione, deve il parte- 
cipe in questione fare la sua definitiva dichiara- 
zione, riguardo alla licitazione, entro un termine 
di otto giorni da calcolarsi in conformità al § 4; 
in caso contrario si ritiene ch'egli abbia receduto 
dalla deliberazione della maggioranza. 

§ 6. L'armatore delegato deve, subito dopo aver 
ricevute od escluse le contro-dichiarazioni dei pro- 
prietari appartenenti alla maggioranza, comuni- 
care al proprietario od ai proprietari, che hanno 
promossa la licitazione, il risultato della proce- 
dura a questa relativa. 

Dir, Mar, Germanico, 10 
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Il namero 6 è stato modificato dall'Ordinanza del 22 Otto* 
bre 1869. 

§ 7. La licitazione opera non lo scioglimento 
della comunione, ma solo la separazione della 
parte relativa ai comproprietari. I partecipi^ che 
restano nella nave, subentrano, riguardo alle parti 
da assumersi, nei diritti e nelle obbligazioni della 
comunione dal momento in cui la dichiarazione, 
che perfeziona il dare od il prendere, è stata fatta 
air armatore delegato. Il prezzo risultante dalla 
licitazione devesi pagare, entro otto giorni dopo 
la liquidazione relativa, alla parte, che va sepa^ 
rata, dopo di che la nave è a libera disposizione 
di colui che prende. Se la liquidazione non può 
esser fatta immediatamente, il prenditore ha fa- 
colta di disporre della nave, purché dia sufficiente 
cauzione. 

7. Quei comproprietarii, i quali non hanno 
partecipato alla votazione in questione, conservano 
la loro quota di proprietà nella nave. 

8. Se la maggioranza ha ricusata una propo- 
sta fatta dalla minoranza, è concesso di mettere 
in licitazione la nave per questo motivo solo quando 
si verifichino le condizioni, subordinatamente alle 
quali secondo V Art. 473 al. 2 Cod. Comm. può 
essere deliberata dalla maggioranza la vendita 
della nave. 

Questa vendita può essei^e deliberata dalla mag- 
gioranza anche allorquando la nave abbia finito 
il suo viaggio in un altro porto e V equipaggio 
sia congedato. Cfr. Art. 460 al. 2 Cod. di Comm. 

La redazione dell'Ai. 1 di questo numero è molto inesatta. 
L'AI. 2 dell'Art. 473 Codice di Commercio parla infatti non 
delle condizioni, sotto le quali può essere deliberata la vendita 
della nave, ma di quelle richieste per la vendita. (Vedi com- 
mento all'Art. 473 n. 3). In questo senso devono essere Inter- 
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pretate le parole deirAl. 1 del Nr. 8. (Vedi anehe Wagner loc. 
cìt. pag. 29 e Bpeoialinente nota 1). 

Avuto riguardo a queste disposizioni, nel Mecklemburgo 
non è applicabile TArt. 4G8 Codice di Commercio (1). 

Il diritto di porre in licitazione la nave può del resto, in base 
all'Art. 457 Codice di Commercio, essere introdotto per una 
determinata comunione anche coll'atto costitutivo di essa. (Vedi 
anche Beseler, System pag. 1033; Wagner op. cit. pag. 27). 

Art. 469. 

La ripartizione del guadagno e della perdita 
viene fatta in proporzione delle quote di proprietà 
della nave [a]. 

Si procede al calcolo del guadagno e della 
perdita ed al pagamento dell'utile eventuale ogni 
qualvolta la nave sia ritornata nel porto d'inscri- 
zione ovvero abbia compiuto il suo viaggio in un 
altro porto e l'equipaggio sia stato congedato. 

Inoltre, anche prima del momento sopra indi- 
cato, le somme riscosse devono essere ripartite e 
pagate provvisoriamente fra i singoli comproprie- 
tarii in proporzione delle loro quote di compro- 
prietà, quando dette somme non siano necessarie 
per spese posteriori o per coprire i debiti dei sin- 
goli comproprietarii verso la comunione. 

1. Chi fa parte di una comunione ha V intenzione di 
trame un profìtto. Ma egli partecipa nello stesso modo anche 
nella perdita, come dispone l'Ai. 1, nella proporzione, in cui è 
interessato nel commercio della comunione, cioè in propor- 
zione della sua quota di proprietà, lì diritto a quella parte di 
guadagno è un ius quaesitum, che neppure da una delibera- 
zione della maggioranza può esser tolto ai singoli partecipi. 



(1) n § 55 dell' Ordinanza introduttiva dice : L'Art. 468 Codice di 
Commercio non è in vigore in conseguenza del § 53 di quett* Ordinanza. 



[al Non altrimenti avviene in qnalnnqae oomunione. (Y. Art. 674 Capoverso 
Ood. av.) 
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Di vero gpiadagno, di guadagno netto, può parlarsi solo dopo 
il totale compimento d'un' impresa, perciò solo allora si può 
correttamente procedere al calcolo ed alla ripartizione del 
guadagno. Ed una impresa può considerarsi finita soltanto nei 
casi indicati nell'Ai. 2 dell' articolo, poiché, come fu osservato 
nella Conferenza di Amburgo, in tutti gli altri casi l' esito di 
un viaggio compiuto può esser sempre modificato dal risultato 
di un viaggio posteriore (Frot. IV pag. 1538 e seg.) 

2. L'AI. 3 sottrae il disporre circa la ripartizione provvisoria 
di un guadagno alle deliberazioni della maggioranza e con 
cede ad ogni partecipe il diritto di ottenere giudi^almente, 
anche malgrado una contraria deliberazione della maggioranza, 
che si proceda alla ripartizione d' un tale guadagno, quando 
non sia assorbito dalle spese dell'impresa, come pure che la 
ripartizione di esso non abbia luogo, quando sia necessario 
impiegarlo diversamente, ed anche l'armatore delegato può per 
quest' ultimo motivo ricusare il pagamento. (Cfr. Entsch, dea 
R. 0. H. O. XXIV pag. 60 e seg.). 

3. Del resto uè l'Ai 2 nò l'Ai. 3 impediscono che la mag- 
gioranza deliberi una nuova impresa e la ritenuta delle somme 
necessarie a tal fine (Prot. VI pag. 2765). Infatti, come ogni 
partecipe deve contribuire nella misura necessaria alla con- 
tinuazione del commercio della comunione, quando non vogliale 
non possa far uso del diritto accordatogli dall'Art. 468, cosi egli 
deve acconsentire a che sia ritenuto a questo scopo l'utile a lui 
spettante od una parte di esso. 

Art. 470. 

Ogni partecipe può alienare in tutto od in 
parte la sua quota in qualunque tempo e senza 
il consenso degli altri compartecipi [a\ 

A questi ultimi non compete per legge alcun 
diritto di prelazione. Però l'alienazione di una 
quota, in seguito alla quale la nave perderebbe 
il diritto di inalberare la bandiera nazionale, può 

[a] Il diritto di alienare in tutto od in parte la propria quota, anohe Benfa 
il consenso degli altri oomparteoipi, è dall' iirt. 679 Cod. Civ. eepressam* nte rloo* 
nosciuto a chiunque faccia parte di una comunione. 
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essere fatta validamente solo col consenso di tutti 
i comproprietarii [a]. Questa disposizione non viene 
a derogare alle leggi dei singoli Stati, che dichia- 
rano in modo generale inammissibile una tale 
alienazione. 

1. La quota parte della nave è non solo il segno esteriore per 
far parto della comnnione, ma è anche nna cosa attinente al 
patrimonio^ la quale è dunque trasmissibile per eredità ed a- 
lienabile. Alla facoltà di alienare è posto per solo limite quello 
che dairesercizio di essa non devono essere pregiudicati i di- 
ritti degli altri membri della comunione: fra questi diritti va 
natui*almente annoverato quello di inalberare la bandiera na- 
zionale, oggi federale. 

L'alienazione di una parte della nave ad uno straniero (ad 
alcuno che non sia suddito dell' Impero] senza il consenso di 
tutti i partecipi, è legalmente inefficace, è nulla. Le conse- 
guenze giuridiche dell' alienazione non si verificano non solo 
nei rapporti dell'acquirente verso i comproprietarii, ma ezian- 
dio verso l'alienante. L'acquirente non può quindi pretendere 
dall' alienante, in base all'Art. 440 Codice di Commercio, che 
gli rilascil un atto scritto certificante l'alienazione (Cfr. Entsch. 
des R. 0. H. O, XXIV pag. 46 e seg.). Dalla disposizione in 
esame non deve dedursi la conseguenza che, per vendere tutta 
la nave a stranieri, non basti una deliberazione della maggio- 
ranza, ma occorra l'unanimità di voti: infatti la vendita di una 
nave può farsi in modo assoluto in virtù di un voto della mag- 
gioranza, e non pregiudica in alcun modo i diritti dei singoli 
partecipi il fatto che quest'alienazione sia fatta a connazionali 
od a stranieri, imperocché l'alienazione della nave opera in ogni 
caso lo scioglimento della comunione, mentre al contrario l'a- 
lienazione fatta a stranieri di singole parti della nave, può 
avere in alcuni casi conseguenze dannose per gli altri com- 
proprietarii (Prot. IV pag. 1546 e seg.) 



[a] Tale limitasione non è stata sancita dal nostro Legislatore, il qaale però 
aXCArt. 48 i » Cod. Mar, Mere, prescrive ohe, eccetto il caso di vendita giadiziale, 
nessuna nave potrà essere venduta a persone straniere non aventi i requisiti 
p«r essere proprietarie di navi italiane senza il permesso di dismissione di ban- 
diera da concedersi nello Stato dall'autorità marittima ed all' estero dall' auto- 
rità consolare dietro consef^na e ritiro delle carte e del giornale di bordo. Si 
confrontino anche gli Ari, 40 al. i e 41 Cod. Mar, Mere, sovra riportati (Nota a 
Pag. 29, 80;. 
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2. La legislazione della Provincia dello Schleswig-Holstein 
ha proibito in generale in modo espresso e sotto pena di nul- 
lità r alienazione di parti di una nave a stranieri (1). (Ordi- 
nanza del 4 Maggio 1803, Rescritto del 6 Giugno 1806. Vedi 
anche Falck Uandhuch des schleswig-holsteiniachen Privatre- 
cht8 Altona 1825-1848: IV pag. 137). 

3. L'articolo ha escluso soltanto un diritto legale di prela- 
zione a favore dei partecipi (2). Nulla vieta che un tale diritto 
sia stabilito per accordo privato p. es. coiratto costitutivo della 
comunione (Prot. Vili pag. 3724 e seg.) 

Art 471. 

Il partecipe, il quale ha alienata la sua quota, 
è considerato ancora quale partecipe di fronte 
ai comproprietarii, finché Talienazione non sia stata 
da lui e dall'acquirente comunicata ai comparte- 
cipi od air armatore delegato, e resta, come par- 
tecipe, obbligato verso gli altri membri compo- 
nenti della comunione per tutte le obbligazioni 
sorte prima di questa comunicazione. 

L'acquirente è però obbligato come partecipe 
verso gli altri comproprietarii fin dal momento 
dell'acquisto. 



(1) L^ opinione deUo Stobbr {Deutsches PrioatrecìU 1 pag. 268', da me 
confutata nel Manuale dell* Endsm ann (IV pa^. 32 nota 13), che tale dì- 
sposizione debba ritenersi abrogata, in seguito alPeguaglianza nei diritti 
privati accordati in Germania agli stranieri, fu da lui mutata nella nuova 
edizione del suo Prioatrecht (I pag. 828), del resto venuta alla luce già 
prima della pubblicazione del mio trattato. 

Circa i diritti e le limitazioni, che si riscontrano nelle fonti giuri- 
diche più remote relativamente all^alienazione di navi e di parti di navi 
a stranieri cfr. Lkwis {Handòuch delP Endemann IV pag. 81). Neil' Or- 
dinanza marittima per la Finlandia (Art. 9) si trova del pari un divieto 
assoluto di alienare a stranieri quote di proprietà di navi. 

(2) In alcune legislazioni straniere p. es. nelle Ordinanze marittime 
per la Norvegia (§ 7) e per la Finlandia (Art. 9) si trova concesso un 
tale dii'itto. 
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Egli deve, al pari dell'alienante, lasciare che 
abbiano pieno effetto a suo riguardo le disposi- 
zioni dell'atto costitutivo della comunione, le de- 
liberazioni prese e gli affari conchiusi. Grli altri 
compartecipi possono frattanto porre a carico del- 
l'acquirente tutte le obbligazioni contratte dal- 
l' alienante, quale partecipe, riguardo alla quota 
alienata, senza pregiudizio del diritto di garanzia, 
che compete all'acquirente contro l'alienante [a]. 

Mentre gli Art. 442 e 474 regolano i rapporti deiralienante e 
deiracquircnte di una parte della nave verso i creditori della 
comunione, quest'articolo si riferisce ai rapporti intercedenti 
fra le suaccennate persone ed i compartecipi. Poiché la tra- 
smissione di parti di una nave non è subordinata ad alcuna 
formalità; e neppure al consenso degli altri comproprietarii ed 
ò perciò loro tolto anche il mezzo di prenderne cognizione, 
cosi apparisce naturale che il Codice non faccia cessare su- 
bito con questa trasmissione anche i rapporti fra Talienante e 
gli altri partecipi, ma richieda a ciò una notificazione da parte 
del partecipe cessante e di quello che subingn^edisce. Non ba- 
sta che la notificazione sìa fatta da uno dei due, ma dev' es- 
sere eseguita da ambedue i contraenti, poiché essa ha per loro 
importanti conseguenze giuridiche e del tutto distinte, sicché 
Tuno può avere interesse per V avvenire che la notificazione 
sia avvenuta, mentre all'altro può importare che essa non ab- 
bia avuto luogo. 

2. Riguardo alla forma dell'avviso, T articolo nulla dispone 
e da ciò si deduce che esso può farsi tanto verbalmente che 
per iscritto, si dai contraenti come anche dai loro rappresen- 
tanti, e si deduce del pari che V un contraente può far la co- 
municazione tanto per sé solo quanto anche nello stesso tempo 
in nome dell'altro, purché egli sia stato a ciò incaricato e sia 
in grado di fornire la prova di aver avuto questo incarico 
(Prot. Vili pag. 3727). 

3. Finché questa comunicazione non sia fatta, l'alienante 
é sempre ancora considerato quale partecipe dal punto di vi- 



ta] La legge nostra è affatto mata al rìg^nardo. Sono quindi applicabili i 
prìnoipii generali di diritto. 
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Sta sia formale sia materiale, così riguardo ai diritti come alle 
obbligazioni della comunione. Fino a tale momento il compro- 
prietario alienante ha diritto al voto e devesi tener conto del 
suo voto nelle deliberazioni della comunione (Prot. IV pagina 
1549). Fino a tale momento può essergli pagato il guadagno 
ricavato dalla comunione, imperocché la disposizione dell'Art. 
441, che attribuisce air acquirente il guadagno del viaggio in 
corso, si riferisce esclusivamente ai rapporti fra T alienante e 
Tacquirente. Per le obbligazioni contratte fino allora dalla co- 
munione i partecipi possono rivolgersi air alienante, il quale 
deve risponderne anche in seguito (cioè anche dopo aver data 
la comunicazione) (Prot. pag. 1549, 1552), malgrado che, giusta 
TArt. 441, Talienante, appena che sia convenuto, possa rivol- 
gersi a sua volta verso l'acquirente. 

4. Quest'ultimo non succede in tutte le obbligazioni del suo 
autore, la comunione non può rivolgersi a lui per la perdita 
del viaggio in corso al tempo dell'alienazione; egli risponde però 
pelle obbligazioni sorte nel tempo posteriore non solo alla co- 
municazione data dell'acquisto ma anche all'acquisto mede- 
simo. Il fondamento di questo principio sta in ciò che il pro- 
prietario di una quota della nave fa parte della comunione 
ed è perciò, come tale, obbligato a contribuire nella misura 
necessaria alla gestione della comunione. Se si ritenesse l'ac- 
quirente obbligato verso la comunione solo dal momento della 
fatta notificazione, verrebbe ad essere dlfiferita fino a questa 
epoca anche la trasmissione della proprietà della quota ed \n 
tal modo si sarebbe prescritta per tale trapasso una determi- 
nata formalità (Prot. IV pag. 1555). Devono quindi conside- 
rarsi separatamente le singole obbligazioni assunte in occa- 
sione di una sola e medesima impresa, e ne risponderanno lo 
alienante o 1' acquirente secondo che esse abbiano avuto ori- 
gine prima o dopo la trasmissione della quota. 

5. Inoltre l'acquirente deve lasciare che abbiano il loro 
corso le imprese state deliberate prima eh' egli venisse a far 
parte della comunione e deve fornire le somme, che in seguito 
divengano a ciò necessarie e siano deliberate dopo la sua en- 
trata, mentre 1' alienante risponde per le contribuzioni decise 
prima di tale momento e non ancora richieste (Prot. IV pag. 
1556 e seg.) 

L'acquirente deve acconsentire anche che i compartecipi 
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impatìno' alla sua parte, cioè deducano dal profitto che, sia pure 
posteriormente, deve essergli pagato, quanto loro doveva il 
partecipe cessante, imperocché, coir alienazione e coir uscita 
di un membro dalla comunione, non deve essere deteriorata 
la condizione di questa, e nessun mutamento può verificarsi 
nei diritti di coloro che la compongono, ed è quindi necessa- 
rio che essi conservino la loro azione peraonale contro il mem- 
bro cessante, e che resti loro la garanzia reale rappresentata 
dalla quota di lui e dalle quote di utili a questa spettante. 
(Prot. pag. 1552 e seg.). 

Art 472. 

Un mutamento nelle persone dei partecipi è 
senza influenza sulla sussistenza della comunio- 
ne [a]. 

Se un partecipe muore, o viene a trovarsi in 
istato di fallimento, ovvero diviene giuridicamente 
incapace ad amministrare il suo patrimonio, que- 
sto fatto non ha per conseguenza lo scioglimento 
della comunione. 

Non si fa luogo a disdetta da parte di un 
comproprietario, e neppure all' esclusione di un 
partecipe [6]. 

Come fu già precedentemente rilevato (V. il commento al- 
l'Art. 456 pag. 108j nessun'importanza è attribuita alle persone 
dei comproprietarii, come pure è irrilevante che essi siano 
provvisoriamente o permanentemente impediti dal prender 
parte alla gestione degli afiari della comunione. Perciò passa 
agli eredi anche la quota di proprietà, cioè non solo la quota 
parte del coi'po della nave, ma anche la parte corrispondente 
nella gestione della comunione. Essi divengono da sé membri 
della comunione, subingredendo nel posto del loro de ctijua, 
senza che a ciò occorra alcuna dichiarazione da parte loro od 



[a] Ciò è nel nostre diritto logica oonsegaensa del carattere di vincolo di 
fatto, che è proprio di ogni genere di comunioni. Vedi Cod. Civ. Art. 679. 

[6] Lo stesso principio devo ammettersi presso di noi, argomentando a con' 
trarii» daìV Art 495 al, 8 e 4 Cod. Comm. 
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aloun'accettazione da parte degli altri membri. Parimenti la 
quota di un partecipe caduto in istato di fallimento passa alla 
massa dei creditori di lui, ed è da questa alienata nello stesso 
modo che potrebbe alienarla personalmente il proprietario 
stesso. 

Art. 473. 

Lo scioglimento della comunione può essere 
deliberato a maggioranza di voti. La delibera- 
zione di alienare la nave equivale a quella di 
sciogliere la comunione. 

Quando è deliberato lo scioglimento della co- 
munione o la vendita della nave, questa dev'es- 
sere venduta ai pubblici incanti. La vendita può 
avvenire solo allorquando la nave non sia noleg- 
giata per un viaggio e si trovi nel porto d'inscri- 
zione od in un porto dello Stato. Se però la nave 
è dichiarata irreparabile o non meritevole di ri- 
parazione (Art. 444), la vendita di essa può aver 
luogo anche quando sia noleggiata, ed eziandio 
quando si trovi all' estero. Per poter derogare 
alle precedenti disposizioni si richiede il consenso 
di tutti i partecipi [a]. 

1. Poiché la comunione dei paitecipi di una nave è una 
società avente per base una nave destinata al commercio di 
navigazione marittima, essa è sciolta si colla cessazione della 
riunione di persone come colla perdita della nave. Perciò alla 
deliberazione direttamente rivolta allo scioglimento dei rap- 
porti sociali, corrisponde quella di alienare la nave, perchè 
questa, in seguito airalienazione, va perduta per la società.. Evi- 
dentemente la comunione cessa anche quando per un altro 
motivo cessi di esistere la riunione di persone, p. es. se, in virtù 



[a] Ood. Oomm. Art, 495 al, 3 ^ 4: Il tribunale deve ordinare la vendita della 
nave alVincaniOf quando ne l fatta domanda da tanti fra i comproprietari, che in- 
Bieme uniU aliano la metà almeno della proprietà di etèa, se non vi l convenzione 
contraria. — Se la vendita della nave sia richiesta per gravi ed urgenti circostanze 
riguardanti V interesse comune, il tribunale può ordinarla^ ancorcht i comproprieiaì'i, 
che la domandano, rappresentino solamente un quarto della proprietà di essa. 
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di contratto ad in causa di successione, tatte le parti siano 
riunite in mano di una sola persona, perchè allora alla comu- 
nione subentra un solo armatore, come pure se la nave va 
perduta ovvero se è stata dichiarata buona preda da una po- 
tenza nemica, oppure se è presa da pirati. 

2. Riguardo alla deliberazione di scioglimento devesi os- 
servare eziandio che esso non deve trovarsi in contraddizione 
col modo effettivo di procedere della comunione. Infatti, se 
dopo tale deliberazione fosse continuata la navigazione, per 
esempio se la nave fosse noleggiata per un nuovo viaggio, si 
dovrebbe in ciò vedere la deliberazione di revocare quella di 
scioglimento (Prot. IV pag. 1558], od anzi raccordo, dato a co- 
noscere con atti concludenti, di porre in essere una nuova 
comunione alle stesse condizioni della precedente. 

Nel Mecklemburgo, anche di fronte ad una deliberazione di 
scioglimento^ la minoranza può far uso del diritto, che le com- 
pete, di porre in licitazione la nave (Vedi § 53 sopra citato 
deir Ordinanza introduttiva]. Quando tale diritto sia esercitato, 
non ha piti luogo lo scioglimento. (Vedi Ordinanza del 22 Ot- 
tobre 1869 § 7). 

3. Per garantire gli interessi dei singoli comproprietarii è 
prescritto che, salvo il caso di una deliberazione unanime di 
tutti i partecipi, la vendita della nave debba essere fatta ai 
pubblici incanti, e di regola non possa aver luogo in un porto 
straniero, e neppure quando la nave sia noleggiata per un 
viaggio (Prot. IV pag. 1559). Le eccezioni alla regola ammesse 
dalla legge sono del pari richieste dal beninteso interesse dei 
proprietarìi. La legge vieta però soltanto che, mentre la nave 
è noleggiata o si trova in un porto straniero, abbia luogo la 
vendita, ma non già che sia presala deliberazione di vendere. 
Tanto meno può dubitarsi di ciò, in quanto che la redazione 
del progetto prussiano (Art. 410) : 

La comunione può deliberare a maggioranza 
di voti il proprio scioglimetito e la vendita della 
navCj purché questa non sia noleggiata per un 
viaggio o sia già ritornata dal viaggio: 

la quale permetteva di ritenere che neppure fosse concesso 
di deliberare la vendita della nave, finché questa fosse noleg- 
giata od assente, non fu adottata, e non lu accolta la proposta 
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fatta alla Conferenza di Amburgo che la maggioranza non possa 
deliberare di mettere la nave ai pubblici incanti nel porto di 
inscrizione prima del ritorno di essa in questo porto, e perciò 
prima che essa possa essere ancora una volta esaminata e prima 
che ne sia accertato il valore (Prot. IV pag. 1559), Così pure 
ha deciso il Supremo Tribunale di Commercio dell'Impero 
in un caso, in cui era stata posteriormente impugnata la va- 
lidità della deliberazione di vendere la nave, pel motivo che 
questa, nel tempo in cui la deliberazione era stata presa, si 
trovava noleggiata in New- York {Entsch. XIV Nn 131 pag. 
418 e seg.) 

4. Dopo lo scioglimento della comunione il patrimonio di 
essa (perciò il ricavo della vendita della nave, e le altre atti- 
vità liquide, eventualmente ancora esistenti), deve essere ri- 
partito fra i partecipi. 

5. La legge non stabilisce la procedura da seguirsi nel fare 
la liquidazione. Ciò si spiega col fatto che lo scioglimento della 
comunione è di regola la conseguenza di una deliberazione» 
che prescrive non lo scioglimento in modo espresso, bensì la 
vendita della nave, nel qual caso la comunione è sciolta sol- 
tanto coiresecuzione di questa deliberazione, cioè colla ven- 
dita della nave: ma ciò ordinariamente ha luogo solo dopo il 
termine del viaggio. Di consueto dunque, quando sì procede 
alla vendita, gli affari della comunione sono totalmente liqui- 
dati, sicché dopo lo scioglimento resta da ripartirsi soltanto il 
ricavo della vendita. Se però anche dopo lo scioglimento vi 
sono affari da liquidare, a ciò devono provvedere i singoli 
partecipi, i quali devono pure stare in giudizio come attori 
e come convenuti. Naturalmente essi possono anche farsi rap- 
presentare da procuratori, e appunto tutti i partecipi possono 
scegliere gli stessi procuratori ed eziandio uno solo per tutti, 
e quest'ultimo può essere benissimo quegli che prima fungeva 
da armatore delegato, come pure qualunque altra persona, in 
modo però che nessun conto va tenuto della sua qualità di 
armatore delegato. Al contrario non è esatta la decisione del 
Tribunale d'Appello di Celle, il quale con sua sentenza del 
28 Maggio 1868 (Sedffert's Arcìiiv, XXIV Nr. 70) ha ritenuto 
che con una deliberazione della maggioranza, presa prima dello 
scioglimento della comunione, possa essere instituita una com- 
missione llquidatrice, alla quale resti affidata la rappresen- 
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tanza giudiziale e stragiadiziale dei precedenti membri della 
comunione. Infatti questa non può eccedere la sua sfera di 
azione, e non può nominare ai suoi conipoTienti mandatarii 
pel tempo in cui essi abbiano cessato di fame parte, nello stesso 
modo che non potrebbe nominarne ad una qualsiasi terza 
persona. 

Art 474. 

I partecipi, come tali, sono obbligati verso i 
terzi, quando si fa luogo alla loro personale re- 
sponsabilità, solo in proporzione della misura delle 
loro quote di proprietà. 

Nel caso di alienazione di una quota di pro- 
prietà della nave tanto 4' alienante quanto l'ac- 
quirente rispondono pelle obbligazioni personali 
eventualmente contratte riguardo a quella quota 
neir intervallo di tempo fra l'alienazione e la no- 
tificazione menzionata nell'Art. 471 [a]. 

1. Il diritto romano risolve diversamente la questione re- 



[a] "L'Art. 66 Cod. Mar, Mere, dichiara i proprietari o gli armatori responsa- 
bili solidariamente per U pagamento delle tasse e di altri diritti marittimi, per 
la retribnsione e le paghe e per le riteneioni di paghe dovute alla cassa degli 
invalidi della marina mercantile, per le spese di nutrimento e di ritorno in pa- 
tria degli nomini dell' equipaggio (per queste in caso di naufragio e di abban- 
dono deUa nave tale responsabilità cessa ed il rimborso si preleva sugli oggetti 
salvati o sul loro valore con privilegio giusta VArt. 138) e per ogni spesa fatta 
per i medesimi dagli agenti governativi, se tali spese dovessero essere a oarioo 
deUa nave. — LMrt. 42G del Regolamento dice che gli uffici di porto possono 
impedire la partenza dei bastimenti si nazionali che esteri, quando i proprietari 
o gli armatori si rifintassero di pagare le tasse e spese previste dall* Art. 6e 
Cod, Mar, Merc^JÌ successivo Art. 427 dispone che la sola circostas za del nau- 
fragio di un bastimento non libera il proprietario e l'armatore dalla responsa- 
bilità del rimborso delle spese di nutrimento, di vestiario e di ritorno in patria 
degli nomini delFequipaggio, ma occorre ohe sia accompagnata da formale atto 
di abbandono. Nel caso di naufragio accompagnato da atto di abbandono, il 
proprietario e Tarmat^re saranno tuttavia responsabili del pagamento dei diritti 
per gU atti compilati nel loro esclusivo interesse dall' autorità consolare aire- 
stero in conseguenza del naufragio, allorché l'importare di tali diritti non a- 
vesse potuto essere prelevato dal valore del ricupero. I proprietari e gli arma- 
tori sono del pari responsabili del pagamento dei diritti per gli atti fatti nel 
loro interesse nanti la autorità giudiziaiia neUo Stato, quando il naufragio sia 
avvenuto neUe acque territoriali del Regno. ~ li Art. 429 poi contiene la proce- 
dura, che gli uffizi di porto devono osservare pel rimborso delle spese, di cui al 
SQocitato Art. 66, 
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lativa alla responsabilità di più exercitores di una nave, se- 
condoehè essi esercitino il loro traffico personalmente (si per 
86 navem exerceant) o per mezzo di un magister navis. Nel 
primo caso si faceva luogo ad una responsabilità prò rata 
[L. 4 pr. Dig. de exercitoria actione XIY, 1) ; nel secondo la 
responsabilità era solidale (L. 1 § 25. L. 2. L. 3 Dig. eodem), 
anche qaando il capitano era scelto fra i paitecipi. (L. 4 % 1 
Dig. eodem). Questi principi! furono sostenuti eziandio dai più 
antichi scrittori italiani e tedeschi. Il posteriore diritto con- 
suetudinario sanzionò però il principio che i partecipi rispon- 
dono in ogni caso solo in proporzione della loro quota di nave, 
avuto riguardo che in generale la gestione della comunione 
ha per fondamento la volontà di limitare, quanto è possibile, 
il rischio connesso airesercizio del commercio di navigazione 
marittima. (Vedi Cropp Abhand. di lui e dello Heisb I pagina 
447 e seg ; Martens Grundriss dea Handeìsrechta edizione III 
pag. 156; Kaltenbobn I pag. 126 e seg.) Di questo diritto con- 
suetudinario ha tenuto conto il Codice di Commercio, secondo 
Tesempio di altre legislazioni. (1) (Cfr. Motivi pag. 224). 



(l) Codice di Commercio olandese (Art. 321, 822, 83.5) e portoghese 
(Art. 1338). Ordinanza marittima por la Finlandia (Art. 28). Nel Code de 
Commerce francese (Art. 216 al. 3) e belga (II del 1879 Art. 7 al. 3), come 
pure nel Codice dì Commercio italiano (Art. 482 al. 2) [a] il principio è ri- 
conosciuto solo riguardo al partecipe, che nello stesso tempo ò capitano, 
al quale perciò non compete il diritto di fare Tabbandono nei casi in 
cui la comunione è convenuta in conseguenza di atti del capitano. Al 
contrario è controversa in Francia la questione, quale carattere abbia 
in sé e per sé stessa la responsabilità dei partecipi. La responsabilità 
prò rata ha avuti strenui sostenitori (p. es. Caumont pag. 225 n. 57; Be- 
DARRiDE I, 299; Alauzbt III n. 1115, IV n. 1724; Bbavabd-Drmavoxat IV 
pag. 171 e gli autori ivi citati). Ma anche la responsabilità solidale fu 
da taluni scrittori sostenuta (p. es. di recente da Csisp-Laurih I pagina 
888 e seg. specialmente alla nota 108, II pag. 299 e seg.; e dal Desjar- 
DiNS II pag. 16 e seg. 54 e seg.) QuesVultima opinione fu adottata dalla 
Corte di Cassazione in due decisioni del 27 Febbraio 1877. In Inghilterra 
nel caso di comunione si ammise in origine sempre la responsabilità 



[a] Si legga invece Art. 49i al. 2, Evidentemente V Autore si è attenuto alla 
numerazione del testo approvato dal Parlamento e pubblicato colla legge 2 aprile 
188Ì, anziché a quella dt- 1 testo definitiro. 
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2. Il Codice fa dipendere la responsabilità |>ro rata da due 
condizioni: a) I partecipi devono essere obbligati in questa 
loro qualità-, cioè essere convenuti esclusivamente come ap- 
partenenti alla comunione. Può verificarsi benissimo che an- 
che per i partecipi si faccia luogo ad una responsabilità soli* 
dale in seguito a fatti speciali p. es. in virtù di un'espressa 
disposizione del contratto od in causa di un delitto (Prot. IV 
pag. 1612 e seg.) b) Occorre che sia in questione la responsa* 
bilità personale dei partecipi, perchè, dove si fa luogo alla re- 
sponsabilità colla fortune de mer, non si può parlare di re- 
sponsabilità prò rata. La legge dice che in determinati casi 
l'armatore, e perciò ^nc^he la comunione dei partecipi, è tenuto 
solo fino a concorrenza della nave e del nolo. Questi sono 
quindi incondizionatamente gli oggetti, sui quali i creditori 
possono esercitare le loro ragioni, senza aver riguardo alla 
entità del credito. I creditori possono perciò sempre rivolgersi 
contro di quelli oggetti, finché hanno ancora un credito con- 
tro l'armatore o la comunione. Solo coiresti nzione del credito 
cessa anche il diritto di cercarne il soddisfacimento sopra 



solidale dei partecipi. (Abbott, pag. 66 e se^. Maclachlak U pag. 95 e 
seg.) ed agli Stati Uniti questa è ancora adesso P opinione prevalente. 
(Keht Commenl. Ili pag. 155). Al contrario in Inghilterra oggigiorno si 
fa distinzione fra i lenanU in common e gli joint tenanta (Vedi sopra a 
pag. 107, 106). Responsabili solidariamente in modo assolato sono soltanto 
questi ultimi. Pei primi vale il principio that they are teverally liable, 
each upon hia own eontractj made hy himseìf, or hy a duly auihorUed agenl 
on hÌ3 hehalf (Maclacrlax pag. 107; Abbott, pag. 61 e seg., pag. 70; Foard 
pag. 81 e seg., pag. 45 e seg.) Per le obbligazioni assunte dai partecipi 
in comune, ciascun partecipe è tenuto anche oltre la parte corrispon- 
dente alla sua quota, quando il creditore non ottenga dagli altri parte- 
cipi il suo completo soddisfacimento. Riguardo al promuovere P azione 
vale la seguente norma: an action againat the part-ownerè upon any contract 
rélating io the ahip ahould he brouglU againat ali jointly ; bui yet if the de- 
fandania omil lo take the objeetion ai an early pari of the proceedinga, tJie 
plainliff will recover hU vhole demanda and the defendanta muat afterwarda 
cali upon the othera for conlribution, Maclachlan pag. 126 e seg.; Cfr. Ab- 
bott pag. 70 e seg.) Il Merchant Shipping-Act del 1854 Sect, 507-515 ha 
prescritto uno speciale procedimento per le azioni derivanti da una 
colpa dell^equipaggio. 
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quelli oggetti. Col pagamento di una parte del debito non re- 
sta liberata una parto qualsiasi di essi ed evidentemente non 
è il caso di distinguere fra il caso in cui tale pagamento sia 
fatto dal solo proprietario della nave e quello in cui sìa 
fatto da uno dei componenti la comunione. Quest'ultimo quindi 
non può liberare la sua parte col pagamento della quota a 
questa corrispondente (1), ma solo coir integrale pagamento 
del debito (ProU Vili pag, 3731). Il Codice di Commercio ha 
riconosciuto in modo espresso quest'ultimo principio eziandio 
dove tratta dei creditori della nave (Art. 766). 

3. Riguardo ai rapporti dell' alienante e dell' acquirente di 
una quota di proprietà della nave di frojite ai terzi, la legge 
stabilisce lo stesso principio, che regola i rapporti di quelli 
verso gli altri partecipi. Come verso questi l'alienante è tenuto, 
finché non sia stata data loro comunicazione dell'avvenuta a- 
lienazione, e solo in forza di questa resta liberato, e 1' acqui- 
rente da parte sua è obbligato fino dal momento dell'acquisto, 



(1) L^opposto principio è stabilito pel sistema dell^ abbandono dal 
Codice di Commercio olandese (Art. 821) e da quello portoghese (Art. 
1888). Questi dispongono in modo espresso ohe ogni partecipe è liberato 
daUa sua responsabilità coirabbandono della propria quota di compro- 
prietà. Questa decisione è perfettamente logica pel sistema, di cui si 
tratta e la differenza dal principio adottato nel diritto germanico si 
spiega, confrontando il sistema delPabbandono con quello della respon- 
sabilità limitata per legge. In quest^ultimo è assegnato al creditore «n 
oggetto, dal quale può ottenere il proprio soddisfacimento, quando il 
debitore non adempia volontariamente la sua obbligazione : nel primo 
si fa luogo ad una responsabilità personale delP armatore , il quale 
può liberarsene colPabbandono. Se la nave appartiene non ad un solo 
armatore, ma ad una comunione, questa non è obbligata, poiché non ha 
in generale nel commercio la qualità di soggetto giuridico, ma sono 
obbligati i singoli partecipi. Anche questi però si sottraggono alla re- 
sponsabilità personale coll^ abbandono, poiché il diritto di far V abban- 
dono non è affatto limitato ai singoli proprietarii. L^ abbandono di un 
partecipe può naturalmente riferirsi solo alla parte di lui, che egli non 
può disporre di beni appartenenti ad altre persone, (e tale è il caso ri- 
guardo alle quote di comproprietà spettanti agli altri partecipi). Vedi 
anche Laupbecut nella Ztitschrift del Goldschmidt XXI pag. 9B. Bi di- 
versa opinione è ^'Eurembkro {Beachrilnkte Haftung pag. 242 e seg.), il 
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sicché neirìntervallo fra ralìonazione e la notificazione la co- 
muBlone ha due debitori, l'alienante e Tacquirente, cosi pure 
il terzo creditore può durante tale periodo di tempo rivolgersi 
si contro l'uno che contro l'altro. 

Art. 475. 

Qualunque azione contro i partecipi come tali 
può essere promossa davanti il tribunale del porto 
d' inscrizione (Art. 436), senza distinguere se sia 
esercitata da un compartecipe ovvero da un terzo. 

Questa disposizione ò applicabile anche quando 
l'azione sia promossa soltanto contro ujio o con- 
tro alcuni dei partecipi [a]. 

Cfr. Art 455. 



quale però, in appoggio deUa sua opinione, adda ce solo gli inconvenienti, 
che produrrebbe pei creditori il sistema contrario. Ma tali inconvenienti 
al contrario si verificherebbero rispetto ai singoli partecipi, quando fosse 
vera Topinione deU^EnRENsfiBO, secondo la quale questi ultimi sarebbero 
liberati esclusivamente col cedere tutta la nave (Cfr. Prot. IV pag. 1587 
e seg.) Gli scrittori francesi si fondano del pari pella massima parte 
sol punto di vista da me esposto (Vedi Bbdarbide I n. 293; Chesp- Lauri» 
I pag. 898, 687 e seg.; Desjardins II pag. 87). Secondo un^altra opinione 
Pabbandono deve essere deliberato dalla maggioranza; ma, se questa si 
pronuncia contrariamente alP abbandono ed in favore al completo sod^ 
disfacimento dei creditori , la minoranza può non aderirvi (Caumokt 
pag. 26 e seg. n. 24 e seg.; Bubeh de Goudeb pag. 412 n. 69). I giurecon- 
sulti, che ammettono un parziale abbandono, sono discordi relativa- 
mente agli effetti di esso. Quelli, che ammettono la responsabilità prò 
rala^ ritengono che il partecipe, che fa Tabbandono, si liberi in tal modo 
della sua parte di debito, coloro che opinano invoce che la responsabi- 
lità sia solidale, sostengono che i partecipi, i quali non fanno uso del 
diritto d^abbandono, restino obbligati per le parti del debito, che sono 
a carico di quelli che fanno Pabbandono, quando esse non siano mate- 
rialmente estinte (Vedi Desjardins loc. cit.) 



[a] n nostro Codice non stabilisce in modo generale questa competenza ter- 
ritoriale, vedi però VArt. 64 Cod. Mar, Mere, già sopra riportato. 

Dir, Mar. Germanico, 11 
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Art. 476. 



All'unione di due o di più persone, avente per 
iscopo di costruire per conto comune una nave e 
di esercitare con essa la navigazione marittima, 
sono applicabili gli Articoli 457, 458, 467; quest'ul- 
timo si riferisce allora anche alle spese di costru- 
zione. Così pure sono applicabili anche gli Articoli 
472, 474 ed, appena la nave sia compiuta e con- 
segnata dal costruttore , anche gli Articoli 470, 
471 e 473. 

L'armatore delegato (Art. 459) può essere no- 
minato anche prima del compimento della nave: 
egli ha in questo caso, subito dopo la sua nomi- 
na, relativamente alla futura gestione della co- 
munione, i diritti ed i doveri di un armatore de- 
legato. 

1. La legge non contempla una riunione di persone, la quale 
si sia costituita esclusivamente allo scopo di costruire una o 
più navi per rivenderle^ ma si riferisce ad una società, che si 
proponga di esercitare per conto comune il commercio di na- 
vigazione marittima ed a tal fine si faccia costruire una nave 
(Prot. IV pag. 1499, 1638). Ad una tale società non si può 
applicare esclusivamente la nozione della comunione dei com- 
proprietarii d'una nave, poiché quest'ultima presuppone come 
base la nave; essa invece è esclusivamente una società civile, 
n Codice ha però applicati ad essa 1 principi!, che valgono 
per la comunione, in quanto questi siano in generale applica- 
bili nel nostro caso, poiché il momento, in cui è compiuta la 
costruzione della nave e comincia Tesercizio della navigazione, 
in moltissimi casi non può determinarsi, mentre non di rado 
si connettono fra di loro gli affari concernenti la costruzione 
e la successiva gestione della comunione (Prot, IV pag. 1642- 
1654). I principi!, che regolano il diritto dei comproprietari di 
alienare le loro quote ed i rapporti dell'alienante e dell'acqui- 
rente di una parte della proprietà d'una nave, e quelli relativi 
allo scioglimento della comunione valgono certamente solo 
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pel caso che la nave sia stata compiuta e possa essere iniziata 
la gestione (Prot. IV pag. 1647). In questo caso infatti la co- 
munione è già costituita in conseguenza del compimento della 
sua base di fatto, poiché il Codice non stabilisce in generale 
quale requisito della comunione che la nave sia subito ado- 
perata pel commercio. 

2. Riguardo airapplicazione dell'Art. 458 dovrebbe conside- 
rarsi come mutamento dell'atto costitutivo della comunione, e 
richiederebbe quindi V unanimità dei voti, la deliberazione di 
costruire una nave maggiore di quella che in precedenza fosse 
stata decisa, e perciò di esigere dai singoli partecipanti con- 
tributi maggiori di quelli preventivamente fissati (Prot. IV 
pag. 1645). 

Il Consulado del mare (C. 5. Cfr. però C. 6 ^ Pardessus II 
pag. 53-56) conteneva il principio opposto, però questo fu poi 
generalmente disapplicato (Poehls, Seerecht 1 pag. 100). 

3^ L'armatore delegato (che deve nominarsi nel modo con- 
sueto) (Art. 459) ha la qualità di rappresentante della società 
non per gli affari attinenti esclusivamente alla costruzione 
della nave, ma solo per quelli relativi alla gestione della co- 
munione.. La conclusione del contratto col costruttore della 
nave, l'acquisto di materiali da costruzione e cose simili non 
entrano fra le attribuzioni dell'armatore delegato, il quale in- 
vece ha qualità per concludere 1* acquisto di viveri ed altri 
oggetti dell'armamento teso necessario dall'imminente compi- 
ìDento della nave, come pure per concludere contratti dì no- 
leggio ecc. (Prot. IV pag. 1641). 

Naturalmente l'armatore delegato può con uno speciale ac- 
cordo della società, per esempio coli' atto costitutivo della co- 
munione, essere nominato nello stesso tempo mandatario di 
essa per quanto concerne la costruzione della nave, e ciò può 
avvenire anche in virtù di deliberazione della maggioranza 
dei soci, se tale diritto le è concesso dal contratto costitutivo 
della comunione. In quest'ultima qualità egli deve sorvegliare 
la costruzione, dare al costruttore le istruzioni eventualmente 
necessarie, concludere i negozi, che potessero essere richiesti 
dalla costruzione, imporre ed incassare le somme a questa oc- 
correnti, nel caso che debbano pagarsi non in una sola volta, 
ma a rate, e presentare il conto relativo alla costruzione (Prot. 
IV 1642;. Ma queste obbligazioni incombono a lui non come 
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armatore delegato, ma nella sua qualità di speciale mandatario 
dei partecipi. 

Art 477. 

Colui che adopera una nave, che non gli ap- 
partiene, per esercitare per proprio conto il com- 
mercio di navigazione marittima, è, di fronte ai 
terzi, considerato quale armatore, sia che egli 
stesso diriga la nave, sia che egli ne affidi il 
governo ad un capitano. 

H proprietario non può impedire a chi, in 
conseguenza di tale esercizio, abbia acquistato 
un diritto, che lo renda creditore della nave, di 
far valere questo diritto, salvochè egli non provi 
che l'esercizio fu a suo riguardo illegittimo e 
che il creditore non era in buona fede [a]. 

1. Il diritto romano intende per 6a;6rci7or navis, come fu già 
sopra (Pag. 80, 81) rilevato, tanto il proprietario, quanto ch\ con 
una nave altrui eserciti il commercio di navigazione marittima, 
cioè colui che a domino navem per aversionem conduxit vel 
ad tempus vel in perpetuum, ed infatti i rapporti giuridici dei 
terzi verso il proprietario, che assume colla propria nave con- 
tratti di noleggio, non sono affatto diversi dal rapporti inter- 
cedenti verso colui, il quale noleggia una nave di altri e con 
questa esercita affari di trasporto (Prot. IV pag. 1497). Così si 
spiega r applicazione a quest'ultimo delie disposizioni, che la 
legge ha dettate per il primo. Naturalmente non chiunque fa 
affari di trasporto in qualsiasi modo con una nave altrui va 
riguardato come armatore; cosi non possono considerarsi tali 
né colui che ha noleggiata una nave per un singolo viag- 
gio, anche allorquando in questo caso egli non voglia cari 
caria personalmente, ma voglia a sua volta noleggiarla ad 
altri in parte , né chi abbia noleggiata una nave per un 
tempo determinato allo scopo di noleggiarla in parte od an- 



[n] La definizione, che VAri. 62 Cod, Mar, Bferc. dà deirarmatore, ove ai legge 
« sia egli o no il proprietario della nave » dimostra che lo stesso principio è in 
vigore presso di noi. 
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che totalmente ad altre persone, secondo che lo richiedano le 
circostanze, purché il capitano non sia un suo preposto e su- 
bordinato e resti soggetto agli ordini del proprietario della 
nave. Il caso in questione è invece quello in cui alcuno abbia 
a sua disposizione la nave di un altro, in forza sia di un con- 
tratto di noleggio sia di un contratto di altra natura, e la faccia 
navigare per proprio conto in modo di avere, quand' egli stesso 
non diriga la nave, il capitano sotto la propria direzione, ed 
in generale dia personalmente le disposizioni necessarie alla 
spedizione (Prot. IV pag. 1656 e seg. Sentenza del Supremo 
Tribunale d' Appello di Lubecca del 30 Aprile 1867 riportata 
dal KierulfF; Sammlung III pag. 356). Non rileva che il ca- 
pitano sia nominato dallo stesso noleggiatore della nave op- 
pure che resti sulla nave quello preposto dal proprietario^ af- 
finchè quest' ultimo abbia ancora qualche garanzia che la nave 
sia usata in modo conveniente. Infatti anche in questo caso 
il capitano non rappresenta più il proprietario e non conclude 
più in nome di lui il contratto di noleggio. 

2. Se il Codice considera nei rapporti verso terze persone 
un noleggiatore di tale natura come armatore, ciò deve inten- 
dersi relativamente ai diritti ed alle obbligazioni, che appari- 
scono come conseguenza dell'aver adoperata la nave pel com- 
mercio di navigazione marittima, ma non a quelli che possono 
essere esclusivamente una conseguenza della proprietà della 
nave. Ad un tale noleggiatore compete quindi il diritto di a- 
lienare la nave solo nei casi, in cui il capitano stesso avrebbe 
tale facoltà. In tutti gli altri casi il proprietario potrebbe a- 
gire in rivendicazione (1). (Prot. IV pag. 1659, VII pag. 3740 
e seg.). Ma, poiché un tale noleggiatore ha verso i terzi tutti 
1 diritti e tutti i doveri di un armatore, e può perciò acqui- 
stare tutti i diritti ed assumere tutte le obbligazioni di tale 
natura, colui che conclude con esso degli affari può, quando 
concorrano le altre condizioni, acquistare anche i diritti di 
un creditore della nave, e perciò eziandio un diritto di pegno 
sulla nave stessa. 



(1) L^ art. 806 Codice di Commercio non si applica alla nave, poiché 
il diritto di pegno, che compete, giusta V art. 758, ai creditori della na- 
ve, è esperibile contro il terzo possessore (Vedi in proposito il Gold- 
sciiMTDT HandtUrecht II pag. 831 e seg.; Cfr. Lewis nel Manuale delPER- 
nncAVN IV pag. 22). 
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Il proprietario deve permettere V esercizio di questo diritto, 
ed a ciò non si richiede neppure che V uso della nave da parte 
del noleggiatore sia stato conforme alla volontà del proprie- 
tario. Questi può impedire l'esercizio di quel diritto solo quando 
giustifichi il concorso di due fatti: 1.* che la nave sia stata 
adoperata ad un uso, che di fronte a lui era illegittimo; 2." che 
il creditore sia stato in mala fide^ cioè che abbia saputo , ov- 
vero che avrebbe dovuto sapere, che il noleggiatore non era 
autorizzato a servirsi in quel modo della nave (1). 

3. Il motivo di questa disposizione è simile a quello che 
ha dato norma al principio della pubblicità nel diritto germa- 
nico relativo ai beni immobili. Come per questi ultimi il ri- 
guardo al credito reale fa si che sia attribuita in modo asso- 
luto publica fldes al contenuto del registro fondiario e ipote- 
cario, e che sia tenuto fermo il diritto di colui che ha acqui- 
stato dalla persona, che dal detto registro apparisce proprietario 
o creditore ipotecario, senza che si guardi se quest'ultimo sia 
realmente proprietario o creditore ipotecario, cosi T interesse 
della sicurezza del commercio di navigazione marittima ha 
fatto si che, riguardo ai diritti acquistati da terze persone, 
debba considerarsi sempre quale proprietario della nave, e sia 
quindi da ritenersi autorizzato a conceder diritti sopra di essa, 
quegli che può disporre della nave. Spesso infatti è estrema- 
mente difficile, ed in certi casi affatto impossibile, a colui che 
conclude un affare con un capitano lo stabilire, se quest* ul- 
timo agisca quale rappresentante del proprietario o di un no- 
leggiatore della nave (Prot. IV pag. 1662). 



(1) I giareconsnlti francesi accordano il diritto di far V abbandono 
air armateur solo quando egli sia nello stesso tempo proprietario o com- 
proprietario della nave (Caumokt pag. 218 e seg.; Cresp I pag. 61G; Lau- 
RiN ivi pag. 349 nota 61; Desjardims II pag. 15), principio conforme al- 
r essenza delP istituto dell* abbandono , ear le hon aens indique , que c*eét 
le propriétaire aeul d'une chose, qui peni en àbdiquer la propriété (Cbesp). 
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TITOLO TERZO 

DSX^ CAPITANO 



CENNO GENERALE 

Il comandante d'ana nave deve impiegare, nel disbrigo delle 
sue mansioni, la diligenza di un regolato capitano. Egli è re- 
sponsabile civilmente di ogni danno, che deriva dair inos- 
servanza di questa diligenza (Art. 478], non solo di fronte al- 
Tarmatore, ma anche verso gli interessati nel carico, i passeg- 
gieri, le persone deirequipaggio e quei creditori della nave, i 
diritti dei quali dipendono da operazioni di credito (Art. 479 
al. 1). 11 capitano non è liberato da questa responsabilitÀ nep- 
pnr allorquando egli nella sua condotta si sia regolato in con- 
formità alla deliberazione d'un consiglio da lui tenuto cogli 
ufficiali di bordo (Art. 485); la sua responsabilità cessa solo 
di fronte all'armatore, quando abbia agito dietro ordine rice- 
vuto da quest' ultimo (Art. 479 al. 2). Un' inosservanza della 
diligenza imposta al capitano si ha specialmente, quand' egli 
manca ai doveri, che gli incombono in forza della legge. Tali 
doveri sono i seguenti: 11 capitano deve provvedere al conve- 
niente arredamento, armamento ed equipaggiamento della nave 
ed all' opportuna sua preparazione (Art. 480}, come pure deve 
curare che le merci siano caricate e stivate nel modo dovuto 
(Art. 481). Egli deve all'estero osservare le leggi in vigore e 
non contravvenire ai principii del diritto delle genti (Art. 482). 
Il capitano non deve ritardare la partenza, quando ciò non 
sia necessario (Art. 483). Dal principio del caricamento fino 
alla fine dello scarimento non deve senza un motivo d'urgenza 
abbandonare la nave nello stesso tempo del timoniere ed an- 
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che in tal caso deve scegliere un idoneo sostituto tra le per- 
sone di bordo. Cosi pure egli è tenuto (salvo il caso iu cui 
una imprescindibile necessità giustifichi la sua assenza) essere 
sempre a bordo, allorquando si presenti un imminente pericolo 
e la nave sia in mare (Art. 484). Il capitano deve far tenere 
un giornale, affinchè vi siano annotati tutti gli avvenimenti 
importanti del viaggio (Art. 486-489). Egli deve eziandio fare 
una relazione sopra tutti i sinistri verificatisi durante il viag- 
gio, che abbiano data causa ad un danno qualsiasi (Art. 490- 
493). 

Il capitano deve porre in conto all'armatore, come introito, 
tutto ciò che riceve dal noleggiatore, dal caricatore o dal ri- 
cevitore del carico a titolo di rimunerazione o di indennità 
(Art. 513), e non può caricare alcuna merce per proprio conto 
senza il consenso deirarmatore (Art. 514). 

Il capitano, quando si trova fuori dal porto d' inscrizione, 
ha per legge, di fk*onte ai terzi, facoltà di intraprendere per 
conto dell'armatore, e cogli cff'etti della rappresentanza diretta, 
tutti gli atti, che si riferiscono all'armamento, equipaggiamento, 
approvvigionamento, alla conservazione della nave, ed in gre- 
nerale air esecuzione del viaggio, compreso il diritto di con- 
cludere atti di noleggio e di esercitare le azioni, che rientrano 
nella sua sfera d'azione (Art. 496, 500, 502). Però i contratti di 
mutuo, le compere a fido e gli altri simili contratti di credito 
sono obbligatorii per 1' armatore solo allorquando siano resi 
necessarii dalla conservazione della nave o dall'esecuzione del 
viaggio, ed i prestiti a cambio marittimo solo quando siano 
stati contratti a questo ultimo scopo (Art. 496); i contratti, che 
sono conclusi sul credito personale dell'armatore, valgono sol- 
tanto, se il capitano sia stato autorizzato a concluderli con 
una procura speciale (Art. 498). Nel caso che si verifichi, e sia 
opportunamente constatata, un'imprescindibile necessità, il cii- 
pitano ha anche la facoltà di vendere la nave (Art. 499). Nel 
porto di inscrizione la sfera legale d'azione del capitano è limi- 
tata all'arruolamento dell'equipaggio (Art. 496). Verso l'arma- 
tore la legge attribuisce al capitano gli stessi poteri, salvochè 
il primo non li abbia limitati. Il capitano è obbligato a tenere 
continuamente informato 1' armatore dello stato della nave, 
degli avvenimenti del viaggio e di tutto ciò che a questo si 
riferisce; nei casi importanti, quando sia possibile, deve rivol- 
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gersi a lui por avere le relative istruzioni e devo sempre a- 
g^re neirinteresse di lui (Art. 503). 

In pari modo il capitano, ha durante il viaggio, la qualità 
di rappresentante degli interessati ne) carico. Egli ha la fa- 
coltà ed il dovere di prendere tutte le misure utili per il ca- 
rico, che presumibilmente, tenuto conto dello stato delle cose, 
darebbero state intraprese dallo stesso proprietario del carico, 
ed appunto misure di natura puramente di fatto, come sareb- 
bero atti legali. Tali misure possono riguardare il viaggio 
(Art. 505), come pure le merci stesse (Art. 504). In conseguenza 
di ciò è conceduta al capitano anche la facoltà di disporre 
del carico, ma non gli compete il diritto di concludere eziandio 
affari sul credito pedonale degli interessati nel carico. I pro- 
prietari! del carico debbono riconoscere come validamente 
conclusi per loro conto i contratti stipulati dal capitano in 
base a questo diritto di disposizione, quando siano stati ne- 
cessari! per iscongiurare il pericolo di perdite, o per diminuirne 
l'entità, ovvero per continuare il viaggio (Art 504 al. 3, 507, 
511^ 512 e 506]. Però il prestito a cambio marittimo contratto 
dal capitano sul carico, allo scopo di proseguire il viaggio, 
come pure la vendita o l'uso di parti del carico, se il motivo 
di essa non stia in un'avaria comime, deve riguardarsi come 
un contratto concluso per conto dell' armatore (Art. 510). 

Di fronte agli interessati nel carico il capitano ha l'obbligo, 
nel valersi di tali facoltà, di attenersi alle loro istruzioni, pre- 
supposto eh' egli abbia avuta la possibilità di chiederle e di 
uniformarsi ad esse; in caso contrario egli deve regolarsi se- 
condo il loro beninteso interesse (Art. 504 alinea 2, 508,509). 

Il capitano può essere congedato dall' armatore in ogni 
tempo, senza aver riguardo alla convenzione, che fosse stata 
fatta a questo proposito (Art. 515). Se però il congedo avviene 
contro la sua volontà, il capitano, qualora, in seguito ad un 
accordo intervenuto cogli altri compartecipi, avesse una quota 
di proprietà della nave, potrebbe pretendere dai comproprie- 
tarii che essi se l'assumano a prezzo di stima (Art. 522). Se e 
quali diritti di indennità possa il capitano, prescindendo da 
ciò, far valere, dipende dal motivo, che ha determinato il con- 
gedo, e dalla natura del vincolo contrattuale. La legge distin- 
gue i seguenti casi: 1.^ Il congedo avviene in causa dell'ina- 
dempimento, da parte del capitano, delle obbligazioni, che gli 
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incombono in forza del contratto (Art. 516-519). 2.o Esso av- 
viene, perchè un sinistro, che ha colpita una nave od il carico, 
rende impossibile T intraprendere od il continuare il viaggio, 
nel caso di un capitano, che fosse stato nominato per un de- 
terminato viaggio, ovvero per un tempo indeterminato, qua- 
lora in quest' ultimo caso si fosse già assunto di eseguire un 
determinato viaggio (Ai*t. 517, 519, 526). 3.o lì congedo è dato 
arbitrariamente da parte dell'armatore, nel caso di un capitano 
preposto per un tempo indeterminato, il quale si fosse giÀ as- 
sunta Tesecuzione di un viaggio prefisso (Art. 518, 519). 

Prescindendo da questi casi, la legge regola eziandio le 
speciali obbligazioni dell'armatore verso il capitano ed 1 suoi 
legittimi successori per il caso, l.o che, nell'ipotesi di up ca- 
pitano nominato per un viaggio di andata e ritomo ovvero a 
tempo indeterminato, il viaggio di ritorno della nave non si 
compia nel porto di inscrizione di essa (Art. 520); 2.^ che il 
capitano cada ammalato o ferito dopo il principio del viaggio 
(Art. 523) ; 3.o che il capitano muoia dopo avere assunto il 
servizio (Art. 524). 

Il capitano, anche quando sia stato nominato a tempo in- 
determinato, non può abbandonare il servizio sempre quando 
vuole, ma solo dopo che la nave sia ritornata e scaricata nel 
porto d' inscrizione od in un altro porto dello Stato. Però la 
legge dà il diritto ad un capitano nominato in tal modo di 
chiedere il proprio congedo anche prima di questo termine, 
. quando concorrano determinate condizioni (Art. 521). Neppure 
la perdita della nave libera il capitano dall'obbligo di curare 
gli interessi dell'armatore, finché ciò sia necessario (Art. 526). 

Art. 478. 

Il comandante della nave (capitano) [a] è ob- 
bligato, nel disimpegno di tutte le sue mansioni 
e specialmente nell'adempimento dei contratti, che 



[a] Nel Codice di Manna Mercantile e nel relativo Bego lamento sono con- 
tenute le disposiaioni, cai è subordinata la qualità di capitano, e sono prefissi I' 
limiti per l'eseroisio deUa professione. "L'Art. 67 Cod, Mar. Mere, dice ohe nes- 
suno può comandare una nave mercantile colla banliera dello Stato, se non è 
patentato capitano o padrone od Altrimenti autoriszato a termini del Codice 
stesso. J/Art, 88 distingue due categorìe di capitani (capitani di lungo corso e 
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devono essere eseguiti da lui, ad impiegare la di- 
ligenza di un regolato capitano. Egli risponde 
per ogni danno proveniente da sua colpa ed in 
ispecial modo per iL danno, che deriva dall' inos- 



oapitani di g^ron cabotaggio), e riconosce nna sola categoria di padroni. Nel- 
l'art. 69 sono stabiliti i limiti, entro i quali ciascuna di queste categorie ha ri- 
spettivamente facoltà di comandare bastimentL — Il successivo articolo concede 
ai marinai nazionali, che giustificano di avere i requisiti ivi prescritti, di coman- 
dare, quando Ti siano autoriccati nella forma e dentro i limiti stabiliti dal rego- 
lamento (Art. X89f 190, 194, J96, 198, 199, Ì02 RegòL), bastimenti di una portata non 
maggiore di cinquanta tonnellate per il piccolo traffico della costa. — ItArt. 01 
dispone che i capitani di gran cabotaggio ed i padroni, che si trovassero in paesi 
posti al di là dei limiti assegnati alla loro navigasione, potranno essere auto- 
rizzati dai regi consoli a comandare navi di bandiera nazionale per il traffico 
nei canali e fiumi in tatta la loro estensione e lungo le coste marittime entro 
un raggio di trecento miglia marine a partire dal porto del loro armatore. — Giu- 
sta VArt. G2, per conseguire le patenti di capitano o padrone si richiedono le 
seguenti condizioni: a) essere cittadino deUo Stato» 5) non essere mai stato 
condannato a pene criminali per qualunque reato o a pene correzionali per 
certe oategorie di reati ivi indicate; e) avere superato con buon esito un esame 
teorico pratico (Il Capo li del Titolo II del Regolamento disciplina appunto gli 
esami pel conseguimento dei gradi di capitano superiore e di capitano dì lungo 
corso, di capitano di gran cabotaggio e di padrone. Detto capo consta di quat- 
tro sezioni, di cui la prima {Art, 186'1S9) tratta delle sedi e commissioni di e- 
sami, la seconda {Art 140-144) dei concorrenti agli esami, la terza {Ari. 146-161) 
dell'apertura degli esami, la quarta {Art. 162-171) degli esami); d) una determi- 
nata età (ventidne anni compiuti pei padroni e per i capitani di gran cabotag- 
gio, ventiquattro anni pei capitani di lungo corso) ; e) un determinato perìodo 
di navigazione (pei padroni tre anni di effettiva navigazione eseguita per un 
anno almeno in viaggi della classe, cui aspira il candidato ; pei capitani di gran 
cabotaggio quattro anni di navigazione, eseguita almeno per metà su navi na- 
zionali; pei capitani di lungo corso quattro anni di navigazione eseguita almeno 
per metà su navi nazionali e per un anno intero in viaggi fuori del Mediter- 
raneo (C&. L. 11 Aprile 1886, che ha tolto il requisito della navigazione in qua- 
lità di scrivano o sotto Borivano). — Il candidato può essere ammesso all' e- 
same solo dopo che abbia compiuta l'età e la navigazione richieste perii grado 
a cui aspira. — JjArt. 68 contempla il caso di capitani e padroni, che avessero 
ottenuta la naturalità, i quali, quando non siano stati dispensati dall' esame 
dal ministro della marina, previo voto favorevole del consiglio dell' ammi- 
ragliato, non potranno ottenere lo scambio delle patenti, se non coli' adem- 
pimento delle condizioni prescritte pel grado, cui aspirano. — JJArt, 64 concede 
agli ufficiali di vascello o del genio navale, agli ufficiali o sottoufficiali mac- 
chinisti, ai capi ed agli allievi di timoneria il diritto di conseguire senza e- 
same, quando abbiano cessato di appartenere alla real marina, la patente di 
grado nella marina mercantile rispettivamente indicato per ciascuna di quelle 
categorìe. — L' Art. 66 infine stabilisce un esame voi ontano per i capitani di 
longo corso, ohe desiderassero far prova dei loro studii e delle maggiori cogni- 
zioni acquistate, per ottenere dal ministro della marina una patente specicde 
colla qualificazione di capitani superìori di lungo corso. — Il Capo III del ci- 
tato Titolo II del Regolamento {Art. 171-184) si occupa delle patenti dei capitani 
e dei padroni. 
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servanza dei doveri a lui imposti in questo titolo 
e nei seguenti [a]. 

1. 11 comandante d'usa nave denominato Kapitàn (capitano] 
nel linguàggio commerciale e marittimo — Schiffer (pure capi- 
tano] [b] nel linguaggio ufficiale germanico, nel quale V appella- 
tivo di Kapitan è riservato al comandante di una nave da guerra 
•«^ può essere tanto il solo proprietario della nave, quanto il pro- 
prietario di una quota parte di essa, come pure né Tuna né 
Taltra cosa, ma solo il preposto deirarmalore o della comunione. 
Di regola il capitano é proprietario di una parto della nave e 
quindi uno fra 1 partecipi. Ciò frattanto non produce alcuna 
modificazione nella sua posizione, quale capitano, prescindendo 
dalla disposizione dell' art. 522. Il Codice di Commercio consi- 
dera esclusivamente il capitano quale preposto dell' armatore 
o della comunione, ed unicamente a lui in questa qualità sono 
applicabili le disposizioni, che trattano dei rapporti del capi- 
tano verso r armatore e verso la comunione (Art. 495, 503, 
513, 526), ma non quelle relative ai rapporti di lui verso gli 
interessati nel carico (Art. 504-511), come pure quelle che con- 
tengono i doveri generali, che sono imposti al capitano, avuto 
riguardo alla sicurezza della navigazione e nell' interèsse di 
tutti coloro che vi concorrono (Art. 478-493). 

2. La diligenza, che deve prestarsi dal capitano, é quella 
che è richiesta sempre quando il Codice di Commercio non esige 
un grado speciale di diligenza , cioè dUigentia dUigentis pa- 
trisfamilias, sicché qualsiasi violazione dei doveri imposti al 
capitano dalla legge o dal giudizio dei suoi colleghi deve ri- 
guardarsi come culpa levis, della quale egli deve rispondere. 

Il Codice ha anche indicata una serie di obbligazioni del 
capitano. L'inosservanza di queste obbligazioni dà origine in 
ogni caso ad una culpa imputabile (Prot. IV pag. 1929, Vili 
pag. 3748). Il prudente criterio dei giudici, sentito in caso di bi- 
sogno il parere di periti; decide quali altri atti od omissioni costi* 
tuiscano una colpa del capitano. Naturalmente un determinato 
atto od omissione non sempre costituisce senz' altro una colpa, 



[a] Art. 498 Cod, Oomm,: Il capitano o padrone incaricato dtì comando di una 
nave l obbligato per le colpe anche leggere^ che commette néir esercizio delle tnò/kn' 
zioni. La re»pon9abilità del capitano nei ccui determinati nel presente codice non eetta 
se non colla prova di ostacoli provenienti da caso fortuito o da forza maggiore. 

[&] Mancano nella nostra lingua due diverse espressioni, che corrispondano 
ai concetti espressi dall'Autore con questi due TocabolL 
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ma devesi tener costo delle speciali circostanze del caso con- 
Greto. Non sarebbe per sé solo una culpa il fatto che il capi- 
tano non abbia tenuto rigorosamente per nn determinato viag- 
gio la consueta rotta, ma sarebbe una culpa^ se egli deviasse 
od entrasse in un porto per ivi provvedere ai propri pri- 
vati interessi (Sentenza del Tribunale Supremo di Lubecoa 
del 13 Ottobre 1870. Kieritlpf, Samndung VI pag. 482), 
come pure se il capitano, malgrado gli sia noto che il porto 
di destinazione sia bloccato, continui il suo viaggio a quella 
volta invece di ritornare nel porto di partenza od entrare in 
un porto intermedio {Entsch, dee R. 0. H. G. Vili pag. 299) (1). 
Al contrario non può essere considerata in modo assoluto come 
colpa del capitano, se egli, quantunque sappia che la sua bau- 
diera ovvero la merce da luì trasportata ha cessato di essere 
libera, continua tuttavia la sua navigazione (2), ma soltanto 
nel caso in cui sia imminente il pericolo di essere catturato 
dal nemico, per esempio se egli si trova in acque, nelle quali 
vi siano incrociatori nemici. Inoltre va naturalmente ritenuta 
colpa del capitano il non aver ricorso all'opera di un piloto 
in acque, in cui il ricorrere ad essi sia obbligatorio in forza 
di legge. Ma colpa non sarebbe senz' altro il non valersi del- 
l'opera dei piloti in acque, nelle quali i capitani siano soliti a 
ricorrere ad essi, od in cui il concorso di questi apparisca ri- 
chiesto dalla previdenza (3), fatta eccezione pel caso in cui né 
il capitano stesso né un'altra persona deirequipaggio abbiano 
sufficiente conoscenza delle acque e neppure si trovi a bordo 



(1) Alcune leggi marittime antiche e recenti contengono anche una 
espressa disposizione di tale natura: § 1686 Preusg, Allgemeine Bechi II 8. 
Code de Commerce Art. 279. Una simile disposizione si trovava eziandio 
nel progetto prussiano del Codice di Commercio (Art. 427), ma essa non 
fu introdotta nel Codice di Commercio per non limitare la facoltà del 
capitano di scegliere i mezzi, che gli sembrano più opportuni (Prot. IV 
pag. 1867 e seg.) 

(2) n progetto prussiano Art. 426, come pure il Pr, A, L, E. (§ 1687 
II, 8) aveva parimente prescritto in questo caso al capitano di en- 
trare in un porto nazionale o neutrale. Cfr. Prot. IV pag. 1866 e seg. 

(3) Fu tolta la generale disposizione del progetto prussiano Art. 428, 
il quale prescriveva di prendere a bordo un pilota sempre allorquando 
ciò era richiesto dalla legge, dalla consuetudine o dalla previdenza. 
(Prot. IV pag. 1781 e seg.) 
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una qualunque persona, pratica delle acque di quella località, 
il cui appoggio sia per lui sicuro {Entsch. des E. 0. H. XI 
pag. 331 e seg; Entsch, der Seeamter I pag. 189 e seg., 601, 
503, 681) (1). 

3. Ma, se a termini di legge il capitano risponde anche per 
omnis cvXpa^ questa responsabilità può, per mezzo di un con- 
tratto concluso cogli interessati, essere limitata alla culpa lata, 
od anche soltanto al doìus (L. 23 Dig. De regulis iuris (50, 17) 
L. 1 % 10 Dig. Depositi (16, 3) ), poiché solo la contrattuale 
esclusione della responsabilità per il dolus è vietata come con- 
traria ai buoni costumi (contra bonos mores], ed a questo ri- 
guardo la culpa lata non può essere equiparata al dolus. (Cosi 
pure ha deciso il Supremo Tribunale di Lubecca con sentenza 
del 29 Maggio 1856. Seupfert's Archiv. XI Nr. 86 e sentenza 
del Tribunale di Commercio di Amburgo del 24 Maggio 1878 
nella Hamburg. Handelsger, Zeitgesamm, del 1878 pag. 345). 

Art. 479. 

Questa responsabilità del capitano ha luogo 
non solo verso l'armatore, ma anche verso il no- 
leggiatore, il caricatore ed il ricevitore del carico, 
verso i passeggieri, verso l'equipaggio e verso quei 
creditori della nave, i cui diritti derivino da un 
contratto di credito (Art. 497), ed in ispecial modo 
verso coloro che sono creditori in virtù di un pre- 
stito a cambio marittimo. 

L'aver agito dietro istruzioni dell'armatore non 
libera il capitano dalla responsabilità verso le al- 
tre persone suindicate [a]. 



(1) Riguardo alla colpa nel caso di urto di navi vedi TArt. 786. 



[a] MftDoa una dispoaizione corrispondente ; la quale però non sarebbe ohe 
usa ripetlBÌone deìVArt. 496 sopra riportato, poiohò questo contempla la respon- 
sabilità del capitano nei casi determinati nel presente codice e perciò verso 
tutte le categorie di persone indicate nelVArt. 479 Cod. Oerm. Infatti di fronte 
a ciascuna di e^se incombono al capitano, come si vedrà in seguito, speciali 
obbligazioni, l' inadempimento delle quali dà luogo alla responsabilità di lui « 
dell'armatore. — "L'Art, 605 Cod. Comm. dice però in modo espresso che, in caso 
di contravvenzione agli Art 600 (relativo alla tenuta del giornale nautico), 509 
(ove è stabilito l'obbligo del capitano di far visitare la nave nei casi e nei modi 
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Anche V armatore resta obbligato personal- 
mente in forza di tali istruzioni, se nel darle 
era informato dello stato delle cose, 

1. A differenza del diritto romano, il quale teneva respon- 
sabile oltre l'armatore anche il magister navia per gli affari 
da lui conchiusi nei limiti del mandato conferitogli, secondo 
il diritto oggi vigente, in conseguenza del principio della di- 
retta rappresentanza, il capitano resta liberato da ogni respon- 
sabilità per gli affari da lui conclusi nella qualità di rappre- 
sentante deirarmatore (Art. 502). Malgrado ciò il Codice ha 
stabilita una responsabilità del capitano derivante da colpa non 
solo verso T armatore ma eziandio verso determinate persone, 
colle quali egli si trova in rapporti contrattuali, quale rappresen* 
tante deirarmatore. Questa responsabilità però non può essere 
estesa per analogia ad altre persone^ colle quali il capitano si 
trova in eguali rapporti. Per evitar ciò (1) non fu adottata 
un' indicazione generale e furono enumerate separatamente le 
singole categorie di persone (Prot. IV pag. 1928 e seg., VI 
pag. 2615 e 2860). Ma, quantunque il capitano risponda verso 
queste persone suindicate per ogni danno, che loro derivi per 
l'inosservanza da parte sua di uno dei doveri, che gli incom- 
bono, tuttavia non si può obbligarlo a tener conto nelle sue 
azioni di tutti i possibili rapporti di queste e verso altre persone 
e ad esaminare sotto tutti i punti di vista, se da un'azione o da 
una omissione di lui possa loro derivare un danno. Il capitano 
non è quindi per esempio responsabile pel danno arrecato ai 



(1) Specialmente affinchè non si decida nello stesso modo la que- 
stione in quali casi V assicnratore abbia facoltà di rivolgersi contro il 
capitano. 



stabiliii nel Codice per la marina meroantUe, o di aooertami prima deUa par- 
tensa, che la nave sia perfettamente idonea al via^ffio da intraprendere e sia 
eonrenìentemente caricata e stivata), 608 (ohe determina i documenti che il ca- 
pitano deve avere a bordo) e 604 (giusta il qaale il capitano deve comandare 
personalmente la nave all'ingresso ed airnscita dei porti, dei seni, dei canali o 
dei flami valendosi di un pilota pratico, quando sia necessario), il capitano è 
responsabile dei danni verso gli interessati nella nave e nel carico. Va qui pure 
citato VArt. 671 Cod. Comm.^ giusta il quale il capitano perde il nolo ed è te- 
nuto al risarcimento dei danni verso il noleggiatore, se questi prova che la nave 
era inabUe a navigare, quand*è partita: e la prova ò ammessa anche contro gli 
atti di visita. 
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noleggiatori per la circostanza che da un atto da lui intrapreso 
siano derivate loro delle spese, di cui non possano pretendere 
il rimborso dai loro assicuratori, mentre avrebbe potuto agire 
in modo da motivare soltanto delle spese risarcibili. Si può 
anzi obbligarlo a tener conto soltanto di quei rapporti, sul- 
r esistenza e sulla natura dei quali egli ha una sicura cono- 
scenza. (Sentenza del Tribunale supremo d'Appello di Lubecca 
del 19 Luglio 1851: Seuffebt's, Archiv, VI Nr. 247). 

2. La disposizione dell'ai. 2 si spiega considerando che il ca- 
pitano è persona pratica, e perciò deve sapere che egli col vio- 
lare i doveri, che gli incombono, può porre in pericolo la vita ed 
i beni delle persone nominate neìrarticolo. L'ordine datogli da 
una di esse può quindi liberarlo solo dalla responsabilità verso 
questa persona, ma non verso le altre. Infatti il dolus e la 
culpa^ di cui alcuno si rende imputabile verso una determi- 
nata persona, non sono rimossi dalla circostanza che siano stati 
provocati da un'altra persona. Nessun' influenza può avere a 
questo riguardo il fatto che il capitano è preposto dall'arma- 
tore e deve attenersi agli ordini di lui, poiché tale obbligo non 
si estende a quegli ordini, che hanno per conseguenza la vio • 
lazione di una legge (Prot. Vili pag. 3813). 

3. La responsabilità pedonale dell'armatore, non limitata 
alla nave ed al nolo, nel caso, in cui il capitano, nell'eseguire 
un ordine di lui, si sia reso colpevole di una violazione di 
legge, ha la sua ragione in ciò che in questo caso, insieme 
colla colpa del capitano, concorre anche una colpa propria 
deirarmatoi*e. Se l'ordine è dato dall'armatore delegato, i sin- 
goli compartecipi (Art. 461 al. 2) ne sono responsabili perso- 
nalmente nel modo indicato all'Art. 474. Per porre in essere 
questa responsabilità dell'armatore non basta però che que- 
st'ultimo abbia dato al capitano un ordine di tale natura, ma 
occorre che l'atio o l'omissione del capitano, che costituisce 
la violazione della legge, sia realmente la conseguenza del- 
l'ordine dell'armatore (Prot. Vili pag. 3814 e seg.) Inoltre si 
presuppone che l'armatore, quando conferiva l'ordine, fosse in- 
formato dello stato delle cose. Se la sua pratica non fosse a 
ciò sufficiente, tocca al capitano il dirigerlo colle opportune 
informazioni. Qualora egli abbia trascurato di adempiere a 
questo dovere, resterebbe responsabile anche verso l'armatore, 
imperocché dovrebbe in questa omissione ravvisarsi una colpa. 
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Evidentemente T armatore è obbligato personalmente anche 
allorquando non abbia ordinato Tatto, ma questo sia stato da 
lui eseguito direttamente (1). 

Art. 480. 

Il capitano deve, prima d'intraprendere il viag- 
gio, provvedere a che la nave sia in istato di navi- 
gabilità, convenientemente arredata ed armata, co- 
nae pure equipaggiata e provvista di vettovaglie [a], 



(1) È già stato sopra rilevato che tale sarebbe sempre il caso, quando 
il capitano fosse nello stesso tempo l'armatore (Vedi all' Art. 452 N. 7). 
n Codice olandese (Art. 398) e quello portoghese (Art. 1417) hanno e- 
zian'lio sanzionato in modo espresso il principio che, se il capitano è il 
solo proprietario della nave, incombono a lui verso i caricatori ed i no- 
leggiatori tutte le obbligazioni, che sono imposte si ai capitani come 
agli armatori. 



[a] Art. 60» Cod, Comm,: Il capitano deve far viHtare la nave net coti e mi modi 
stabUiU nel Codice per la Marina MercanUle. — Egli deve prima della partenza aeeer- 
tarei che la nave Ha perfettamente idonea al viaggio da intraprenderti,,. Il Capo VII, 
Tit* II del Codice di Marina Mercantile dà le norme relative alle visite delle navi 
ed alle partense. "L^ArL 77 dispone in generale ohe ogni nave, la quale imprende 
la navigaflione , deve trovarsi in buono stato di navigabilità ed essere mnnita 
dei necessari attressi , corredi ed istmmenti. Prescrive inoltre che i piroscafi 
trasportanti passeggieri e le navi cosi a vela che a vapore , che intraprendono 
viaggi di Inngo corso e di gran cabotaggio fuori del Mediterraneo, ecoettnate qaelle 
contemplate negli ArL 61 (per il traffico nei canali e fiumi in tutta la loro esten« 
sione e lungo le coste marittime entro un raggio di trecento miglia marine dal 
porto di armamento) e 149 (per le navi destinate alla pesca al di là dello stretto 
di Gibilterra, del canide di Suez e del Bosforo] non possono partire prima che 
nna speciale visita e perizia, da farsi a spese del proprietario ed armatore al- 
meno una volta all'anno, se trattasi, di nave in legno o mista in ferro e legno, o 
ad ogni biennio, se trattasi di nave in ferro, abbiano accertata la loro naviga- 
bilità, li* Art, 78 dice che la visita sarà fatta da ispettori governativi o da periti 
nominati dall' autorità marittima nello Stato e dall'autorità consolare all'estero, 
i quali accertano, secondo le regole e con tutti i mezzi dell'arte, so la nave sia 
atta alla navigazione ed a quali viaggi , e se sia opportuno procedere a nuova 
visita prima del termine indicato nel precedente articolo. Ooir autorizzazione 
del Ministro della Marina possono tener luogo delle visite e perizie ufficiali 
quelle fatte alle navi dall' istituzione di registro marittimo da lui a ciò desi- 
gnata. — La- relazione della visita ufficiale ed il certificato di registro devono, 
giusta VArt. 79, presentarsi all'autorità marittima o consolare nella debita forma. 
A termini àeiVArt 80, la visita deve rinnovarsi ogniqualvolta le navi nella loro 
navigazione debbano appoggiare per gravi danni sofferti o quando la nave, che 
aia per incominciare il viaggio, sia prossima al tempo, in cui dovrebbe essere nuo- 

DiV* Mar. Germanico 12 
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e deve curare ohe si trovino a bordo le carte ne- 
cessarie alla legittimazione della nave, deirequi- 
paggio e del carico [a]. 

1. Al capitano è fatto obbligo di provvedere pel conveniente 



▼amente visitata. — Si fa luogo a visite straordinarie d'affioio, quando vi siano 
lagnante d'interessati, o ne sia fatta domanda , prima però ohe la nave sia oa- 
rioata, dalla maffgioranxa dell'equipaggio, i componenti la quale saranno poniti 
con pena disciplinare, se dai risultati della visita consterà che le loro lagnanae 
non avevano fondamento (Art 8t e capov, 1), In qualunque tempo e luogo le 
autorità marittime e consolari ed i comandanti delle regie navi possono visi- 
tare o far visitare le navi nazionali per riconoscere , se siano provvedute e se 
mantengano a dovere tutti gli articoli di corredo prescritti, procedendo, se del 
caso, all'acoertameuto della contravvenzione [Art. 81 capov. uU,) J/ArL 8i sotto* 
pone eziandio ogni nave a vapore all' ispezione delle macchine almeno una 
volta alJ*anno, se la nave è addetta esclusivamente al trasporto di mercanzie, ed 
ogni sei mesi, se ò destinata al trasporto dei passeggieri. L'ispezione deve farai 
a spese del proprietario e per cura delle autorità marittime nello Stato e delle 
autorità consolari ali* estero. — Finché non siasi adempiuto al prescritto di 
questi articoli, i capitani e padroni non possono ottenere le carte di bordo. 

Queste disposizioni vanno coordinate con quelle relative del Begolamento, 
le quali si trovano nel Capo XVI del Titolo JL La Sezione prima di questo 
capo {Art, 60(h6ii) contiene le regole per le visite dei bastimenti nello Stato; 
la sezione seconda {Art. 612^516) quelle per le visite all'estero; nella sezione tersa 
{Art, 617'6J8) si leggono le disposizioni comuni alle due precedenti sezioni; nella 
sezione quarta ed ultima {Art. 619'6$2) sono disciplinate le visite per parte del» 
l'istituzione di registro marittimo. Il successivo Capo XVII ci dà le regole per 
la sicurezza dei bastimenti (sezione I Art. 623-686), e stabilisce gli attrezzi, cor- 
redi ed istrumenti, di cui devono essere muniti i bastimenti (Sezione II). Que- 
sta sezione consta di più paragrafi. Il primo contempla i bastimenti a vela de- 
stinati a viaggi di lungo corso al di là dei Capi Hom e di Buona Speranza ; il 
secondo i bastimenti a vela destinati a viaggi di lungo corso al di qua dei detti 
Capi ; il terso i bastimenti a vela per viaggi di grande cabotaggio : il quarto i 
bastimenti a vela per viaggi nel Mediterraneo ; il quinto i bastimenti a vapore, 
che fanno viaggi di lungo corso e di gran cabotaggio fuori del Mediterraneo: 
infine il sesto si occupa dei bastimenti a vapore, ohe fanno viaggi nel Mediter- 
raneo. 

Il Capo XVIII racchiude le condizioni speciali richieste pei bastimenti ad- 
detti al trasporto dei passeggieri. La seziono prima di questo capo {Art. 649-646 
stabilisce quale debba essere il loro corredo particolare. La sezione seconda 
disciplina il trasporto dei passeggieri per viaggi di lunga navigazione (oltre i 
limiti di Gibilterra, Porto Said e Costantinopoli). Questa sezione racchiude più 
paragrafi, di cui il primo {Art. 64G-659) prescrive l'ordinamento ed assetto interno 
dei bastimenti; il secondo {Art. 660-687) si riferisce all' igiene di bordo ed aUe 
discipline intemo del bastimento ; il terzo {Art. 668^676) regola la provvista e 
conservazione dei viveri, ed il quarto {Art. 67€'681) stabUisoe per questi basti- 
menti una ispezione particolare. La sezione terza {Art. 684-686} è relativa al 
trasporto dei passeggieri per viaggi di breve navigazione (quelU oltre i limiti 
sovra indicati;; nella sezione quarta {Art. 686-687} da ultimo sono contenute lo 
disposizioni generali. 

[a] Art. 403 Cod, Comm.: Il capitano deve avcrf a bordo : r* V aito di nazioinfJk* 
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DEL CAPITANO. ART. 480. 179 

corredo ed armamento della nave. Nel porto di inscrizione 
egli può concludere gli affari a ciò necessarii solo quando ne 
abl)ia avuto incarico dairannatore (Art. 495). Da questo non de- 
riva la conseguenza eh' egli abbia adempiuto abbastanza il suo 
dovere col rendere avvertito l'armatore degli oggetti necessarii 



Utà'f 2» il molo delV equipaggio ; 3° le polizze di carico ed i contratti di noleggio; 
4'* gli aiti di visita; 5^ le quietanze di pagamento o le bollette di cauzione delle 
dogane, 

Jj* Art. 86 Cod, Mar. Mere, dioe a saa volta ohe le oarte di bordo, di oni devono 
essere munite le navi nazionali, sono l'atto di nazionalità ed il ruolo di equipag- 
gio. L'atto di nazionalità (che giusta VArt. 38 è rilasoiato in nome del Be dal 
Ministro di marina) enuncia il nome della nave, la sua configurazione, la sua 
portata ed i proprietari o compartecipi, come pure le parti, per cui ciascuno di 
essi è interessato: vi è inscritto eziandio il passaporto, che abilita la nave alla 
navigazione (Art. 87). Le disposizioni relative aU'atto di nazionalità si leggono 
nel Begolamento (Titolo II, Capo Vili, Sezione I), Del ruolo d'equipaggio si oc- 
cupa la Sezione II dello stesso Capo {Art, 818-344), Il ruolo di equipaggio deve, 
a termini degli Art. 823'82ef contenere : lo la data dell* armamento e quella del 
disarmamento (quest* ultima nei oasi previsti dall* Art, 894) ; S» l' elenco deU' e- 
qui paggio nell'ordine ivi stabilito e con qualificazione non diversa da queUa 
stabilita dal Codice per la marina mercantile; 9p Tindicazione numerica dei pas- 
Beggierì; l" la descrizione deUe armi e deUe munizioni, di cui fosse provvisto il 
bastimento coi sucoessivi aumenti o diminuzioni; 6* quando le condizioni di ar- 
ruolamento dell'equipaggio non risultassero da atto stipulato nei modi stabiliti 
dal Codice di Commercio, il salario mensile di ciascun arroolato o la parte di 
utile o la sonmia, ohe fosse stata stabilita per 1* intiero viaggio ; il viaggio od i 
viaggi da compiersi o la durata dell' arruolamento ,* e, nel caso di viaggio o 
viaggi oon compartecipazione di utili o di noli, la parte, che deve essere riser- 
vata a favore dei proprietarii del bastimento e qualsiasi altra prelevazione; 6» la 
dichiarazione del pagamento delle tasse marittime, indicando il numero e la 
data deUa relativa quietanza; 7<* le dichiarazioni di armatore o suo rappresen- 
tante; 8*> la dichiarazione da chiedersi all'armatore od a chi per esso oppure 
ricevuta dello stesso assicuratore, se il bastimento sia o no assicurato, indican- 
do, nel caso aiFermativo, l' ente assicuratore ed il luogo dove risiede ; ^ le di- 
chiarazioni relative alle visite fatte per accertare il buono stato di navigabilità 
del bastimento e delle macchine, e l'esistenza a bordo degli attrezzi, corredi ed 
istrumenti prescritti, ovvero t documenti equivalenti ; 10> la menzione degli atti 
di nascita, di morte o di scomparizione in mare di qualche persona stesi du« 
rante il viaggio; 11* la menzione dei testamenti fatti durante il viaggio. Quando 
il bastimento imprende un nuovo viaggio senza rinnovare il ruolo si indica sotto 
la data del primo armamento quella del secondo e cosi di seguito. Per riguardo 
al disarmamento si segue la stessa norma (Art, 888). — > La durata del ruolo non 
può eccedere quella di tre anni, cominciando dalla data del ruolo medesimo. 
Decorso il triennio, il molo viene ritirato dagli uffici di porto, ohe ne rilasciano 
uno nuovo (Art. 884). Pel ritiro, per la conservazione del ruolo negli archivi deUe 
capitanerie, come pure per il modo di accertare la dispersione o la distruzione 
dei ruoU d'equipaggio ed il conseguente rilascio di un nuovo ruolo, veggansi gli 
articoli successivi. Vedasi anche VArt. 108 Cod. M. M., il quale attribuisce alle 
navi da guerra dello Stato la sorveglianza di polizia sulle navi nazionali, cosi 
in alto mare, che in paese estero, quando sia del caso, allo scopo eziandio di 
constatare se manchino di alcuna delle prescritte carte di bordo. 
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airarmamento, o col chiedergli che glieli fornisca. Con ciò, qua- 
lora egli intraprenda il viaggio senza che la nave sìa conve- 
nientemente armata, e ne derivi un danno, egli è libero solo 
dalla responsabilità verso l'armatore, ma non da quella verso 
le altre persone indicate neirArt. 479 (Prot. IV pag. 1755). 

2. Per decidere se la nave sia convenientemente allestita 
devesi tener conto della grandezza e della natura della nave 
stessa, come pure del viaggio da intraprendere e della natura 
del carico. Cosi, per esempio, oggigiorno ft ritenuto necessario 
di provvedere i piroscafi degli opportuni apparati ventilatorii 
allo scopo di prevenire le esplosioni. (Entsch. der Seedmier 
II pag. 500). In ogni caso il capitano, prima di ricevere il 
nuovo carico, deve aver cura che la nave sia stata ben ripu- 
lita. Ma se, in causa della brevità del tempo o per altri motivi 
non siasi potuto ottenere l'estirpazione degli animali nocivi, e- 
gli deve far uso dei mezzi adatti per impedire che essi arre- 
chino danni alle merci caricate. Se non lo fa, commette una 
culpa. (Cfr. anche Poehlb, Seerecht II, pag. 469 e scg.) 

3. Per conveniente equipaggiamento ed approvvigionamento 
deve intendersi quello, che è consueto per viaggi di navi e dì 
carichi della stessa natura di quelli in questione; il capitano non 
è obbligato a tener conto della possibilità che durante il viag- 
gio si verifichino sinistri e ritardi straordinari. Si guarda però 
non solo al numero, ma anche alla qualìfica ed alla personale 
capacità delle persone di bordo [Entsch, der Seedmter li pag. 
324, pag. 321). Evidentemente il capitano sarebbe in colpa, se 
in una lunga navigazione, con una nave avente la capacità 
di cento e più tonnellate, non avesse avuto a bordo nessun ti- 
moniere (Cfr. la Notificazione del Consìglio Federale del 25 Set- 
tembre 1869 § 12 riguardante la vìsita delle navi destinate ai 
commercio marittimo), e cosi pure se vi fosse stata mancanza 
del numero necessario di marinai effettivi e di uomini nella 
pienezza della loro vigoria. 

Art. 481. 

Il capitano deve provvedere all'idoneità degli 
attrezzi che servono al caricamento ed allo sca- 
ricamento, come pure alla conveniente stivatura 
in conformità all'uso marittimo, quand'anche que- 
sta fosse eseguita da appositi stivatori. 
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Egli deve aver cura che la nave non sia troppo 
carica e che sia provveduta della necessaria za- 
vorra e dei ripari occorrenti, [a] 

1. Le prescrizioni contenute negli Art, 480-490 contengono 
una esemplificazione del modo d' agire, che è richiesto ad un 
regolato capitano. Ciò ha importanza anche per intendere ed 
interpretare le singole disposizioni. Il capitano deve quindi 
provvedere ad una Conveniente stivatura secondo Tuso marit- 
timo, ma non (com'era prescritto dal progetto prussiano Art. 
413 ) alla stivatura regolare ( cioè buona in senso assoluto : 
Enfsch. des R, 0. IL G, XIX pag. 2G5), sicché una cattiva sti- 
vatura costituisce senz'altro una colpa del capitano {Entsch, 
des E. O. IL G. XIX pag. 264). La diligenza da prestarsi non 
richiede dunque incondizionatamente che la stivatura corri- 
sponda appunto alla natura (se anche a lui stesso sconosciuta) 
delle merci caricate, ma basta che essa sia conforme alla con- 
dotta generalmente tenuta dalla gente di mare. A questo ri- 
guardo devesi anche tener conto della circostanza se al capi- 
tano sia stato noto od avesse dovuto esser noto il contenuto 
di determinati recipienti. (1) Con tale limitazione egli deve 
collocare sulla nave le diverse merci in modo che l'una non 
rechi danno all'altra (2), ed inoltre che esse non soffrano in 



(1) Sq egli, per esempio, caricasse merci, che colano, in un luogo in 
cui posiiano danneggiare altre merci. 

(2) Sarebbe p. es. una cattiva stivatura se merci fragili fossero 
stivate in modo che nel caricarle o nello scaricarle dovessero necessa- 
riamente loro sovrapporsi merci più pesanti (Sentenza del Tribunale di 
Commercio di Amburgo del 17 Marzo 1851; (Ullrich, Sammlung Nr. 14)); 
se sopra merci imballate ne fossero caricate altre di peso maggiore di 
quello che merci bene imballate di quella natura potessero sopportare 
(Sentenza del Tribunale di Commercio di Amburgo del 3 Luglio 1878; 
Hamb. Handelsger, Zeli, del 1874 Nr. 10). 



[à] Art. 502 capov. 1 Cod, Oamm.i Egli (il capitano) deve, prima della partenza^ 
aeeertarai che la nave,... $ia convenitntem&nU caricata e Hivata^ quand* anche siano 
ètati adoperati appositi stivatori. — Riguardo all'inzavorramento dei bafltimenti ed 
airimbarco e sbarco delle merci, vedi VArt. 168 Cod. Mar. Mere, e le Sesioni II I^ 
IV e V del Capo V Titolo III del Regolamento. La prima di queste Sesioni iArti- 
coli 895-846) concerne rimbarco e lo sbarco dei passeggieri e delle merci, la se- 
conda {Art. 847-848) si occupa delle zavorro, la terza {Art. 849-858) regola il cari- 
camento e lo scaricamento di materie esplosive ed infiammabili. Quali siano 
queste materie, lo si deduce dal combinato diHposto degli Art 523 e 849. 
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causa del viaggio (per esempio per l'introdursì dell^acqua ma- 
rina). Egli deve quindi assicurare bene le merci in modo che 
non vadano gettate qua e là nel caso di un movimento più 
forte della nave (Pohls, Seerecht II pag. 441 e seg.) 

2. Il capitano non è liberato dalla responsabilità neppure 
se alla stivatura come pure al porre gli opportuni ripari sia 
stato provveduto da appositi stivatori, cioè da stivatori giurati, 
che il capitano sia obbligato a prendere a bordo, giusta le 
leggi del luogo di caricamento. Infatti anche in questo caso 
egli deve sorvegliare e dirigere la stivatura. Solo allora non 
sarebbe responsabile, quando potesse dimostrare che la stivatura 
è stata fatta malamente, malgrado le sue proteste fatte in 
tempo utile, e senza ch'egli avesse modo di porvi riparo, im- 
perocché allora esso non avrebbe mancato alla diligenza di 
un regolato capitano. (Prot. IV pag. 1756, Vili pag. 3750. Sen- 
tenza del Tribunale di Commercio d'Amburgo deiril Febbraio 
1852 (Ullrich, Sammhing Nr. 49), del 27 Agosto 1869 (See- 
BOHM, Sammhing Nr. 45 — Sentenza del Tribunale Supremo 
di Commercio dell'Impero del 4 Dicembre 1875 {Entsch. dea 
E, 0. J7. O. XIX pag. 265 e seg.) ) La stessa cosa è a dirsi, 
se la stivatura sia stata fatta da stivatori proprii del noleg- 
giatore. (1) Il capitano sarebbe liberato in questo caso, se a- 
vesse protestato contro V irregolare stivatura ed apposizione 
di pagliolo e ne avesse dato avviso ai caricatori e, ciò malgra- 
do, questi avessero ordinato oppure approvato il modo irre- 
golare di stivatura (Sentenza del Tribunale di Commercio di 
Amburgo del 12 Gennaio 1857 e del 14 Settembre 1857 — 
(Ullrich, Sammlung Nr. 290, 339), come pure del 12 Giugno 
1873 e sentenza del Tribunale Supremo di Amburgo del 11 Luglio 
1873 — CGoLDSOHMiDT, Zeitschrift XIX, pag. 229 e seg.) Sentenza 
del Tribunale Supremo di Berlino del 18 Febbraio 1870 — 



(1) Specialmente pei carichi di petrolio avviene che, in virtù di una 
speciale disposizione del contratto di noleggio, la sorveglianza della sti- 
vatara viene fatta da ispettori autorizzati, che devono avere il concorso 
dei noleggiatori. Con ciò si proyvede maggiormente alla conveniente e 
diligente stivatura, che se la sorveglianza di essa fosse lasciata al capi- 
tano. Il Tribunale Supremo di Commercio delPImpero vede in tale con- 
venzione una limitazione contrattuale air obbligazione, che incombe al 
capitano per legge nel senso indicato nel testo {Entach, XIX pag. 26G e 
seg.) 



Digitized by 



Google 



DEL CAPITANO. ART. 481. 183 

Seuffert'8, Archiv XXIV Nr. 71 — Sentenza del Tribunale 
Supremo dell* Impero del 4 Dicembre 1875 {Entsch. des i?. 0. 
H. G. XIX pag. 266-268). Però anche questa circostanza libe- 
rerebbe il capitano in modo assoluto solo riguardo a quel de- 
stinatario, che ricevesse il carico esclusivamente neirinteresse 
del noleggiatore (1), ma riguardo ad un altro solo nel caso in 
cui nella polizza di carico avesse fatta relativamente a ciò una 
espressa riserva, giusta FArt. 659 (Cfr. Sentenza del Tribunale 
di Commercio d'Amburgo del 9 Luglio 1851 (Ullrich, Samm- 
lung Nr. 26) e del 12 Giugno 1873 e del Tribunale Supremo 
del 11 Luglio 1873 (Goldschmidt, Zeitschrift loc. cit. pag. 230 
e seg.) La responsabilità del capitano verso l'armatore, verso 
l'equipaggio e le altre persone nominate nell'Art. 479 sussiste- 
rebbe eziandio, se, in causa della cattiva stivatura, la nave o 
persone dell' equipaggio avessero sofiFerto dei danni ( Entsch. 
des R. 0. H. O. XIX pag. 268). 

3. Il pagliolo consiste il più delle volte negli assiti, con cui 
sono coperti i lati interni della nave. Ciò si fa per tener lon- 
tana dalle merci l'acqua, che di regola si infiltra nella nave, 
ma anche allorquando la nave sìa caricata pesantemente, af- 
finchè il centro di gravità di essa non venga ad essere troppo 
profondo e la nave non sia impedita nei suoi movimenti. In que- 
st'ultimo caso il pagliolo è posto il più delle volte con fascine 
e simili oggetti leggieri. Il capitano si rende responsabile per 
colpa non solo se ommette affatto di provvedere la nave 
di pagliolo, ed in luogo di questo pone sul fondo della nave, 
senza il consenso del rispettivo caricatore (2), alcune merci, 
riguardo alle quali egli ritiene che non soff'riranno in causa 
dell'acqua marina, ma anche se adopera, ad uso di pagliolo. 



(1) Se tale destinatario volesse trar profitto dal fatto, che nella po- 
lizza di carico non è contenuta alcuna rìaerva, il capitano potrebbe op- 
'pOTglv'Vexceptio doli, derivandola dalla persona del caricatore, inquanto- 
chè il primo farebbe valere un diritto, che non potrebbe essere accam- 
pato da quest^ultimo. 

(2) Ciò naturalmente può esser fatto, quando vi sia il consenso di 
questo, e si presenta il caso che il noleggiatore conceda al capitano di 
far uso di determinate merci a scopo di riparo, quando gli sia in corre- 
spettivo condonata una parte del nolo consueto od anche sia dispensato 
dal pagare il i^olo in generale. 
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una sostanza, nella quale si infiltri V ac'iua (per esempio, 
come nella citata sentenza del Tribunale Supremo d'Appello 
di Berlino, della terra argillosa cotta, che doveva esser ven- 
(luta) in modo che l'umidità si comunichi alle me^ci. 

4. L'articolo stabilisce che il capitano debba aver cura che 
la nave non sia eccessivamente carica. In forza di questa dispo- 
sizione, ed in generale delle considerazioni, che hanno dettati 
gli Art. 480, 481, a termini dei quali il capitano deve provve- 
dere alla sicurezza della nave, dell'equipaggio, dei passeggieri 
e del carico, egli non deve ricevere a bordo merci, che pon- 
gano in pericolo in qualsivoglia modo la nave, le persone, che 
si trovano sopra di essa od altre merci, o, quando esse fossero 
già a bordo, non deve tenerle. L'Art. 564 al. 4 conferisce al 
capitano la facoltà di scaricare merci di tale natura ed in caso 
estremo di gettarlo in mare. Gli Art. 480, 481 lo obbligano 
a far ciò [Entscli, dea R. 0. IL O, XXI pag. 157). 

Art. 482. 

Se il capitano non osserva all' estero le pre- 
scrizioni di legge ivi vigenti ed in ispecial modo 
le leggi di polizia, di finanza e di dogana, devo 
risarcire il danno che ne deriva. \a\ 

Così pure egli è tenuto a risarcire il danno,' 
che deriva dal fatto di aver egli caricate merci, 
che sapeva o doveva sapere costituenti contrab- 
bando di guerra. [6] 



[a] Benché manohi una disposizione espressa* noi nostro diritto, lo stesso 
deve ritenersi anche presso di noi, ginsta i principii (generali, che regolano 11 
contratto di trasporto. Al caricatore però incombe la stessa obbligazione, ohe 
1' Art, 391 Cod, Comm. impone al mittente, quella cioè di consegnare al capitano 
i documenti doganali e gli altri occorrenti, relativamente alle merci caricate, 
restando responsabile della loro verità e regolarità. lÀArt. 603 fra i documenti, 
che il capitano deve avere a bordo, menziona (n. 5) lo quietanze di pagamento 
o le bollc^tte di cauzione delle dogane. Neirottomperare durante il viaggio alle 
leggi di polizia , di finanza e di dogana relativamente alle merci caricate, il ca- 
pitano agisce appunto quale mandatario necessario del caricatore o del ricevi- 
tore secondo i casi. È quindi naturale che risponda dei danni derivanti dall'ine- 
secusiono dell'assuntosi incarico: fra questi danni, prìncipalissimo' è quello de- 
rivante dalle eventuali contravvenzioni, cui tale inesecuzione avesse dato luogo. 

[b] In questo caso il capitano manifestamente commetterebbe una colpa 
nell'eBorcizio delle sue funzioni: la sua respon.sabilità è quindi una conscgupi^za 
diretta e necessaria della dispoHÌzionc generalo contenuta nel sovra riportato 
Art. 406 Cod, Comm. 
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1. La disposizione deiralinea 1 non è esclusa dalla circostanza 
che Tatto, col quale sono violate le leggi straniere di polizia, 
di finanza o di dogana, sia stato la conseguenza di una conven- 
zione intervenuta fra il capitano e colui che esige il risarci- 
mento del danno risentitone, per esempio, il noleggiatore. Il 
capitano è quindi responsabile, se si è assunto di trasportare 
delle merci in luoghi, in cui sia vietata T importazione od il 
transito di esse, in modo che queste siano state confiscate in 
causa della violazione della legge, ovvero si debba per tale 
titolo pagare una multa. Non si pnò infatti affermare che un 
contratto di tale natura sia nullo come contrario ai buoni co- 
stumi (cantra bonoa mores), poiché la trasgressione d'una legge 
di finanza non può essere considerata turpe per gli stranieri, in- 
quantochè tali leggi hanno il loro fondamento in una disposizione 
positiva ed arbitraria (1) (Kierulff, Sammlung il pag. 410 e 
seg.). Certamente la cosa sarebbe diversa, se il noleggiatore 
avesse avuta conoscenza delle disposizioni straniere^ ed egli 
tuttavia avesse ordinati al capitano atti a queste contrarie. 
(Vedi Art. 564). 

2. Il fatto che neiralinea 2 al caso, in cui il capitano sapeva 
di aver caricate merci di contrabbando, è equiparato quello 
in cui egli avrebbe dovuto saper ciò, si spiega considerando 
che questa circostanza non avrebbe dovuto restargli scono- 
sciuta, se avesse impiegata la diligenza d'un regolato capitano 
(Prot. IV pag. 1763 e seg.) 

3. Il capitano non sarebbe obbligato a risarcire il danno 
al noleggiatore od al caricatore, che avesse direttamente cari- 
cate le merci costituenti il contrabbando, quando questa qua- 
lità gli fosse nota od avesse dovuto essergli nota (Arg. Art. 
564). 

Art 483. 

Appena la nave è pronta alla partenza, il ca- 
pitano deve intraprendere il viaggio alla prima 
occasione favorevole. 

Anche se egli è impedito da malattia o da 

(l) Ciò vale anche nella pratica dei tribunali inglesi e francesi. 
Cfr. Delohre, Valle Generale du Journal de Jurisprndence commerciale et 
marilime, pag. 91 N. 70, pag. 139 N. 354, pag. 181 N. 593. 
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altre cause di condurre la nave, non perciò può 
ritardare indebitamente la partenza o la prose- 
cuzione del viaggio. Egli deve anzi, se il tempo 
e le circostanze lo permettono, chiedere istruzioni 
all'armatore, dare avviso a questo senza ritardo 
dell'impedimento e dare le opportune disposizioni 
durante il frattempo; in caso contrario deve so- 
stituire un altro capitano. Egli è responsabile pei 
fatti di questo suo sostituto solo nel caso in cui 
gli sia imputabile una colpa nella scelta di esso, [a] 

1. Spetta alla diligenza di un ordinato capitano di portare 
al luogo di destinazione la nave ed il carico nel modo più 
sicuro ed al più presto possibile. Egli deve quindi evitare 
qualsiasi ritardo non necessario; con ciò si spiega la disposi- 
zione deiralinealdeir articolo. Così pure il capitano non deve 
rendersi colpevole di alcuna interruzione non giustificata del 
suo viaggio. Il capitano è tenuto a dimostrare quali cir- 
costanze lo abbiano costretto a ritardare od interrompere il 
viaggio (per esempio, vento contrario, ghiaccio, pericolo di 
guerra). È lasciato al prudente arbitrio del giudice il decidere 
se tali circostanze costituiscano una ragione sufficiente del ri- 
tardo. (Cosi pure Meier in Buach's Archiv filr Iheorie und 
Praocis dea A. D. K R. XXX pag. 61 e seg.) 

2. Il Codice di Commercio impone al capitano l'obbligo di 
sostituire, in caso di bisogno, un altro capitano. La legge frat- 
tanto non dà alcuna disposizione pel caso, in cui egli non sia 
in grado di far ciò o sia morto. Allora, in conformità deirordine 
gerarchico, il timoniere ha la qualità di rappresentante del 
capitano, qualità che la legge riconosce tacitamente (Cfr. Art. 



[a] Art, 6G9 Cod, Comm,i II capitano l tenuto a ritarcire al noleggiatore i dannit 
te per fatto tuo la nave l «tata trattenuta od ha toff^erto ritardo alla partenza, du- 
rante il viaggio o nel luogo dello scaricamento. Anche qui fi tratterebbe di colpe 
commesse nell' esercizio delle sue funsioni. Bi^ardo airobbligo di farsi sosti- 
tuire in caso di impedimento ed alla consei^ente sna responsabilità pelle colpe 
del capitano sostituito, o per aver mancato di farsi sostituire, nel silensio deUa 
nostra legfl^e, spetterebbe .al fi^iudice il decidere, tenuto conto delle ciroostanse 
di fatto dei singoli casi concreti, se possa parlarsi di. colpa del capitano. Vedi 
però nella nota seguente VArf. 108 Cod. Mar. Mere, che prevede il ca80 di man- 
canaa del capitano, e vi provvede senza imporre a qiiest' ultimo, 1' obbligo di so- 
stituire un altro capitano. 
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484). Perciò si deve attribuirgli anche l'obbligo ed il diritto 
di assumere egli stesso il comando nel caso indicato e di te- 
nerlo (1), finché sia sostituito un altro capitano (2). Anche la 
Ordinanza dell'Impero per la gente di mare ha ciò presuppo- 
sto più che prescritto (Cfr. Entach. des R. 0. H, G. XXII pag. 
48 e seg.), poiché dall' una parte essa indica (§ 2) coir appel- 
lativo di capitano chi fa le veci del capitano, in caso di man- 
canza o di impedimento di questo, e dall'altra obbliga il ti- 
moniere, se il capitanò muore durante il viaggio, a redigere 
un certificato della morte nel modo dalla legge prescritto ed 
a provvedere per la conservazione e custodia dei beni lasciati 
dal defunto (§ 53). I consoli dell'Impero sono eziandio auto- 
rizzati a sostituire un nuovo capitano ad un capitano mortO; 
ammalato, o per altra causa divenuto inabile a condurre la 



(1) Sì comprende facilmente che a tale riguardo deve osservarsi 
Pordine di rango, che esiste sulla nave. Se quindi vi sono a bordo più 
timonieri, il comando spetta in primo luogo al primo timoniere. 

(2) Un tale comandante della nave deve naturalmente informare Par- 
matore dello stato delle cose, come si deduce dalPArt. 508 al. 2. Diver- 
samente egli non è obbligato a fare la sostituzione di un altro capitano. 
In ispecial modo non è obbligato a fare al console una domanda a tal 
fine, come pure la sostituzione del timoniere nelle funzioni del capitano 
non è subordinata alla circostanza che nessun console sia sopra luogo. 
Parimenti il Codice di Commercio spagnuolo alPArt. 689 dispone che, in 
caso di morte, di assenza e di malattia del capitano, il timoniere deve 
condurre la nave, finché P armatore non nomini un altro capitano. La 
Ordinanza marittima della Finlandia (Art. 53) fa una distinzione. Se la 
morte o Pincapacità del capitano a condurre la nave si verifica durante 
il viaggio, il timoniere ne fa le veci. Se la sostituzione del capitano é ne- 
cessaria in un porto, si deve innanzi tutto chiedere istruzioni all^armatore: 
se ciò non può farsi, e non può trasmettersi al timoniere il comando, il 
rappresentante delParmatore od il console, d'accordo coi capitani finlan- 
desi presenti sul luogo, deve nominare un altro capitano. Secondo POr- 
dinanza marittima norvegese (§ 27) il console deve, nei casi indicati, 
affidare parimente il comando ad alcuno, dopo aver consultati i capitani 
norvegesi eventualmente presenti nel porto: egli deve scegliere a ciò il 
timoniere, quando questi non apparisca incapace di tenere quel posto, 
e Parmatore non abbia in precedenza disposto altrimenti in previsione 
di tali eventualità. 
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nave, ma solo dietro domauda degli interessati (Legge conso- 
lare dell'Impero § 35), cioè deirarmatore, degli interessati nel 
carico e dell'equipaggio. Il console agisce a questo riguardo 
come rappresentante legale dell' armatore. Il capitano da lui 
nominato ha quindi la qualità di capitano, nel senso del Co- 
dice di Commercio, con tutti i diritti e con tutti i doveri di 
un vero capitano, non solo di fronte ai terzi cioè all'equipag- 
giO; agli interessati nel carico ed alle autorità, ma eziandio 
nei suoi rapporti coll'armatore, e perciò anche riguardo al di- 
ritto di avere lo stipendio (Entsch. des E, 0. H. G. XXII pag. 
47 e seg.) Pel timoniere, che funge da capitano senza che il 
console sia intervenuto, non sono affatto alterati gli originari 
rapporti contrattuali ; nel resto egli avrebbe tutti i diritti e 
doveri, che per legge spettano ad un capitano (1). Se al con- 
trario il comando fosse assunto da un'altra persona dell'equi- 
paggio, questa, al pari di una persona estranea, sarebbe con- 
siderata esclusivamente come negotiorum gestor (Vedi Prot. 
Vili pag. 3830 e seg.) Né l'una né l'altra può riguardarsi del 
pari come capitano nel senso dell' Ordinanza per la gente di 
mare (Cfr. § 2 di questa) (2). 



(1) Ciò è ammesso anche nelle legislazioni straniere (Vedi Macla- 
CHLAN pag. 167 e seg.). Del resto eziandio il diritto romano tiene respon- 
sabile V armatore pei contratti conclusi da nn capitano sostituito dal 
magìster navìs^ anche se a questo fosse stato vietato o di fare qualsiasi 
sostituzione o di nominare appunto quel sostituto. L, 1 § 5 Dlg, de exer- 
citoria actione XIV, 1. 

(2) L^ Ordinanza marittima norvegese (§ 27) concede al nostromo 
(come al sotto timoniere) la facoltà di dare, nel caso di assenza o di 
impedimento del capitano o del timoniere, le disposizioni di imprescin- 
dibile urgenza. Ciò deve limitarsi però aUa vera e propria conduzione 
della nave, alle disposizioni nautiche. Il Codice di Commercio spagnuolo 
(Art. 694) sostituisce al contrario sotto ogni riguardo il nostromo al 
capitano, quando il timoniere non può assumere il comando, [a] 



[a] Cod, Mar. Mere. Art. 107 : Appartiene eiclusìvamenté al capitano o padrone 
il comando della nave in ctò che riguarda la manovra e la direzione nauiica, — È 
proibita qualunque convenzione diretta ad eludere il dispoHo del preaente artico o. 

Art, 108. Mancando per qualsiasi eausa il capitano o padrone^ il comando della 
nave apparterrà di diritto al secondo, e, in di/etto^ agli altri ufficiali di marineria di 
bordo, secondo il loro grado, e poi al nostromo^ fino al primo luogo di approdo; dove, 
in mancanza delle disposizioni degli armatori, sarà provveduto dall'autorità marit- 
tima o consolare. 
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Art. 484. 



Dal principio del caricamento fino alla fine 
dello scaricamento il capitano non può abbando- 
nare la nave contemporaneamente al timoniere, 
fuorché nei casi d'urgenza; egli deve in tali casi 
scegliere prima fra gli ufficiali di bordo o fra le 
altre persone dell'equipaggio un idoneo sostituto. 

Tale obbligo ha luogo anche prima che sia 
cominciato il caricamento, e dopo che sia finito 
lo scaricamento, se la nave si trova in un porto 
non sicuro od in una rada non sicura, [a] 

Nel caso d' imminente pericolo, o quando la 
nave si trova in mare, il capitano dev' essere a 
bordo, salvo che un' urgente necessità non giu- 
stifichi la sua assenza. 

1. Se Tassenza del capitano si verifica ne' casi previsti dalla 
legge, egli non risponde pei sinistri verificatisi nel frattempo, 
e che abbiano cagionato danno, ma sarebbe bensì , responsa- 
bile per la mancata esecuzione dei preparativi, ai quali egli 
è tenuto (Art. 480). Il decidere se T assenza fosse giustificata, 
quando non sia causata da una necessità derivante dalla legge, 
è lasciato al prudente arbitrio del giudice. 

2. Il capitano deve rispondere pel danno derivante da un 
perìcolo verificatosi solo nel caso, in cui egli ne abbia preve- 
duta rimminenza e non sia rimasto a bordo, ovvero nel caso 
in cui, dopoché il pericolo si è verificato, egli non siasi recato 
a bordo appena che le circostanze lo permettevano (Prot. Vili 
pag. 3892 e seg.; Cfr. Entsch, der Seedmier I pag. 653). 



[a] Vedi i sovra riportati Art, 107^ 108 Cod. Mar, Mere., ohe regolano il suo^ 
oessivo paRsaggio del comando deUa nave. — L' Art, 604 Cod. Cfomm, dJHpone 
ohe il capitano deve comandare personalmente la nave all'ingresso ed aU'ascita 
dei porti, dei seni, dei canali e dei fiumi. L' Art. ito Capov. Cod, Mar. Mere, ag- 
ginnge che nell'entrata od uscita da un porto, in passaggi di canali ed in tutte 
le altre circostanze, in cni maggiori possono essere i pericoli, i capitani o pa- 
droni devono trovarsi in coperta assistiti dagli ufficiali di hordo. 
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Art 485. 



Se il capitano in casi di pericolo trova op- 
portuno di tener consiglio cogli ufficiali di bordo, 
egli non è tuttavia vincolato dalle prese delibe- 
razioni; esso resta sempre responsabile per le di- 
sposizioni da lui date, [a] 

Il progetto prussiano (Art. 419) obbligava il capitano nei 
casi di gravissimo pericolo a tenere consiglio; però dichiarava 
eh' egli non era vincolato dalle deliberazioni di esso. Questo 
obbligo fu tolto; nella sua odierna redazione 1' articolo è for- 
mulato in modo da lasciare al capitano il decidere suir op- 
portunità di convocare il consiglio di bordo, inquantochè, come 
fu rilevato alla Conferenza di Amburgo, il voto di tale consi- 
glio rende verosimile che Tatto intrapreso dal capitano, per 
esempio, il getto in mare, sia stata conseguenza d'imprescindi- 
bile necessità in causa di urgente pericolo e non di eccessiva 
precipitazione; gli interessati, specialmente gli assicuratori, pos- 
sono quindi più facilmente rendersi ragione della necessità 
delle disposizioni date dal capitano; perciò anche nelle rela-* 
zioni è attribuita ad esso una grande importanza (Prot. IV 
pag. 1787-1789). 

Art. 486. 

A bordo di ogni nave dev'essere tenuto un 
libro-giornale, nel quale debbono annotarsi per ogni 



[a] Manca ana disposiiione oorrìi pendente. Che il voto proTooat'O dal capi- 
tano degli ufficiali di bordo abbia solo il carattere di voto consultivo e perciò 
non vincoli la Ubertà d*a«one del capitano e non attenui la sua responsabilità, 
è logica conseguensa dell'are. J07 Cod, Mar. Jferc, che attribuisce esclusivamente 
al capitano, malgrado qualsiasi patto in contrario, il comando deUa nave, per quanto 
riguarda la manovra e la direzione nautica. — Il voto dei principali dell'equipag- 
gio ò daUa nostra legge richiesto in alcuni oasi, p. es. per poter impiegare du- 
rante il viaggio per gli usi deUa nave le cose esistenti a bordo (Art, 607 Codice 
Comm.) e per potere nel corso del viaggio prender danaro a prestito od a cam- 
bio marittimo, col dare in pegno o vendere le cose caricate o coli* obbligarsi 
verso coloro, che somministrano direttamente materiali, attreui, provviste e 
mano d'opera, quando vi sia necessità di danaro per riparazioni, per compra di 
vettovaglie od altro urgente bisogno della nave ( Art. 608 Cod. Comm,) Cosi pure 
VArt. ni Capov. 1 Cod. Mar. Mere, dice ohe in ogni caso la nave non dovrà es- 
sere abbondouata senza che il capitano o padrone abbia sentito il parere degli 
ufficiali di bordo, il medico escluso, e di due altri almeno dei più provetti ma- 
rinai 
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viaggio tutti gli avvenimenti importanti fin dal 
momento, in cui il viaggio comincia col ricevi- 
mento del carico o della zavorra [a], 

[a] Art 500 Cod. Comm,: Il capitano déve tenere il giarnaU nautico dÌ9Ì90 nei 
libri seguenti: giornale generale e di contabilità; giornale di navigazione: giornale di 
hoeeaporto a manuale di bordo; inventario di bordo. — Capov* 9 e seg. : Nel gior- 
nale generale e di contabilità deve essere annotato tutto ciò che appartiene aìV uffldo 
del capitano rispetto alle persone delV equipaggio e dei passeggieri^ alle cose caricate^ 
eigU avvenimenti importanti del viaggio^ alle prese deliberazioni , aW entrata ed alla 
spesa della nave ed in generale a tutto ciò die riguarda V interesse dei propHetarU, 
degli armatori e dei caricatori , e che può dar luogo a rendimento di conto o a do- 
manda giudiziale, salve le annotazioni particolari da farsi negli altri Uhri, — Nel 
giornale di navigazione devesi particolarmente annotare la rotta seguita, U cammino 
percorso, le manovre seguite, le osservaxtoni geogr<{fiehe, meteorologiche ed astronomi- 
che, e quanValtro riguarda la navigazione. — Nel giornale di boccaporto, o manuale 
di bordo, devono annotarsi le date ed i luoghi del caricamento, la natura, qualità e 
quantità deUe cose caricate, la loro destinazione, le persone dei caricatori e dei desti- 
natariif il luogo e la data della riconsegna, e quant' altro concerne il carico, — Nel- 
Vinventario di bordo devono indicarsi gli attrezzi ,' gli oggetti di corredo e gli istru- 
menti, dei quali la nave ^ provveduta ed ogni variazione, che in essi intervenga. — Le 
norme per l'uniforme tenuta dd giornale nautico e dei libri, dei quetli si compone, e 
per la verificaeione delV inventario, in relazione alle disposizioni dette Uggi marittime, 
sono determinate con regolamento da pubblicarsi con regio decreto. 

Nel Begolamento 17 Dicembre 1885 per l' unifonae tenuta del giornale nan- 
tico dei bastimenti mercantili nazionali VArt. 1 dice che il giornale nautico i>er 
i bastimenti, che fanno viaggi di lungo corso e di gran cabotaggio consta delle 
quattro parti indicate nel sovracìtato Art, 500 Cod, Comm, Riguardo alla durata del 
giornale nautico, VArt, 11 Reg, dispone che ciascuna parte del giornale nautico 
può servire per più viaggi, se siavi ancora spazio bastevole, a giudizio deU'ufiicio 
di porto, che vi fa l'opportuna annotazione. li^Art, 12 prevede il caso ohe per una 
causa qualunque il bastimento cessi di esistere o sia coperto da bandiera estera, 
o ohe il giornale sia intieramente esaurito o reso inservibile , nel qual cano gli 
uffici di porto nello Stato , ed i regi ufficiali consolari ali* estero , devono riti- 
rare 11 giornale e trasmetterlo al capoluogo del compartimento marittimo d'in- 
scrizione del bastimento per esservi custodito. Giusta 1' Art, 8, se il giornale 
nautico sia in tutto od in parte esaurito in corso di navigazione , o sia perduto 
o distrutto per una qualunque accidentalità, £1 capitano deve formarne uno prov- 
visorio, nel quale devono indicarsi anzitutto le ragioni del fìitto. D giornale 
nautico provvisorio , o la parte di esso surrogata a quella esaurita , perduta 
o distrutta, é duraturo fino al primo porto di approdo, dove il capitano deve 
fare la dichiarazione all' ufficio di porto nello Stato od al regio ufficio conso- 
lare ali* estero. L* Art, 14 prescrive che l'ufficiale di porto od il regio ufficiale 
consolare facciano constare della dichiarazione del capitano con processo ver- 
bale firmato da esso , da due testimoni! e dall* ufficiale ricevente l' atto. Questi 
uffizlali devono inoltre esaminare, se le ragioni della perdita o della distruzione 
del giornale nautico regolare, addotte dal capitano, siano pienamente giustificate 
e, dove abbiano prove o sufficienti indizi che la perdita o distruzione sia avvenuta 
I»er colpa o dolo, sono tenuti a procedere a norma del Titolo IV Reg, 0. M. 3t. — 
Se la dichiarazione, di cui alVariicolo precedente, dice 1' Art, 15, i fatta nello Stato, 
r i^fflziale di porto, che la riceve, ritira il giornale nautico provvisorio , e se il basti- 
mento debba proseguire il suo viaggio, obbliga il capitano a provvedersi d^altro gior- 
nalerególare, su cvii lo stesso capitano trascriverà integralmente quanto avrà scritto nel 
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Il libro-giornale è tenuto dal timoniere sotto 
la sorveglianza del capitano ed, in caso d' impe- 
dimento del primo, dal capitano stesso, ovvero, sotto 
la sorveglianza di lui, da un marinaio da lui scelto 
idoneo a tale ufficio [a], 

1. Il libro-giornale deve in certo modo servire di controllo pel 
capitano; esso deve far rilevare, se le avarìe toccate alla nave 
od al carico siano conseguenza di un sinistro inevitabile anziché 
di una trascuranza di lui (Prot. IV pag. 1790). Si deve ricorrere 
a questo mezzo di prova, poiché, se il capitano ha interesse ad 
occultare il vero, le genti di bordo di regola si troveranno nello 
stesso caso. Ma non si può tenerlo immeritevole di fede, poiché nel 
libro-giornale non solo deve annotarsi ravvenimento, che ha ca- 
gionato il danno, ma deve pure contenersi la completa esposi- 
zione del corso del viaggio, al qual fine vanno riferiti non solo 
tutti i fatti straordinari!, ma tutto ciò che é di rilievo in gene- 
rale per un viaggio marittimo (1). Tale libro giornale è quindi re- 



(1) Tale è il significato deirespressione : « tutti gli avvenimenti im- 
portanti », come si deduce anche dal confronto colla redazione delPArt. 
420 del progetto prussiano: « tutti gli avvenimenti notevoli », espres- 
sione che fu sostituita con quella in esame. 



detto ffiomaU provvisorio. La trascrizione S certificata conforme dal capo dtW uffizio 
di porto. Se poi la dichiarazione 2 ricevuta da un vffiziale consolare alFestero, egli 9i 
regola nel modo sopradettOj qualora il tuo ufficio sia fornito di giornali in bianco. In 
caso diverso, VufflziaU consolare estero enumera^ firma e bolla col sigillo d* uffizio al 
sommo d'ogni pagina il giornale provvisorio, ingiungendo al capitano di provvedersi 
di un giornale regolare ed primo porto di approdo neUo Stato od anche prim^ in un 
porto estero, qtuilora ciò sia possibile di eseguire. 

[a] J/Art. 6 digpone ohe rinyentario sia sottoscritto dal capitano e vidimato 
daU'uifioiale o dai periti incaricati della visita delle navi, in conformità SkWArt. 78 
C. M. M., 1 qaalj, al pari dell'ufficiale, devono, gineta VArt. 7, accertare col loro 
visto neUe visite sacoessive della nave la regolarità dell'inventario e delle varia- 
sioni, là Art. i oit. dice che U giornale generale è scritto esclnsivamente e fir- 
mato dal capitcmo. — Giusta 1' Art, 4, il giornale di navigasione è scritto e fir- 
mato dal capitano per le guardie da lai personalmente fatte , e per ogni altra 
annotazione, che stimasse necessaria o conveniontei dal secondo per la propria 
guardia, col visto del capitano ; dal capitano per le guardie fatte da altri ufficiali 
o sott' ufficiali. Però sui bastimenti, i quali, oltre al secondo avessero altri uffi- 
siali col grado di capitano, questi pure possono scrivere e firmare il giornale di 
navigasione per le guardie rispettivamente fatte, ed il capitano di bordo vi ap- 
pone il suo visto. -— L' Art. 6 dice a sua volta ohe. terminato lo scaricamento 
delle merci, è chiusa V operazione noi giornale d^ boccaporto, apponendovi, im- 
mediatamente dopo l'ultima partita, la data e lo firme del secondo e del capitano. 
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datto m modo che un' annotazione controlla Taltra. Se quindi 
un determinato avvenimento è descritto in modo diverso da 
quello che sia accaduto in realtà, ciò può stabilirsi assai fa- 
cilmente , imperocché allora quest' annotazione si troverà più 
o meno in contraddizione colle precedenti. Inoltre deve dal 
giornale risultare controllato, se il capitano si sia contenuto 
verso l'equipaggio nel modo prescritto dalla legge. {Cir. Ordi- 
nanza per la gente di mare §§ 34, 46, 47, 57, 77, 80 e 85): il 
giornale serve anche per 1 certificati di nascite e di morti, i 
quali non potrebbero essere ricavati in altro modo (Ordinanza 
per la gente di mare § 52; Legge dell'Impero del 6 Febbraio 
1875 riguardante la constatazione dello stato delie persone 
§§ 61 e 64). 

2. Il libro giornale è tenuto non di seguito per tutto 
il tempo che la nave naviga, ma sempre soltanto per un de- 
terminato viaggio. Il Codice di Commercio ha stabilito come 
momento iniziale, in conformità della già precedente pratica 
degli affari, il tempo in cui si principia a fare qualche cosa in 
relazione al viaggio imminente, cioè il momento del ricevimento 
del carico o della zavorra (POhls, Seerecht I pag. 165; Kalten- 
BORN, Seerecht I pag. 170). Riguardo al momento finale del viaggio 
il Codice tace; quindi, per decidere in proposito, si deve tener 
conto delle circostanze concrete dei singoli casi. Come regola 
va ritenuto che il libro giornale deve essere chiuso, quando la 
nave partita dal porto di inscrizione vi abbia fatto ritorno ed 
abbia scaricato il carico, se era noleggiata pel ritorno, od in 
caso diverso la zavorra. Lo stesso deve dirsi, se la nave va 
all'estero in cerca di noleggio e per anni naviga di qua e di 
là fra porti stranieri senza ritornare nel porto di inscrizione 
(come p. es. le navi di Mecklemburgo nel Mar Nero e quelle 
dello Schleswig Holstein nelle acque dell'Asia). In questo 
caso, riguardo alla tenuta del giornale di bordo, i viaggi 
della nave dalla partenza fino al ritorno nel porto di inscrizione 
sono considerati come un solo viaggio, salvo il caso in cui 
speciali circostanze inducano a far finire il viaggio in tempo 
precedente; tale sarebbe il caso p. es. se per la durata di anni 
la nave stesse inoperosa in un porto straniero (POhls, See- 
recht 1 pagina 168). 

3. Il libro giornale di regola è tenuto dal timoniere, poiché 
deve servire di controllo pel capitano; però quest'ultimo è re- 

Dir. Mar. Germanico, 13 
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sponsabile dell'esattezza di esso, perchè fta le luansioni com- 
prese nella diligenza di un regolato capitano vi è quella di 
provvedere ad un'esatta esposizione degli avvenimenti toccati 
alla nave durante il viaggio (Prot. IV pag. 1793, Vili p. 3755 
e seg.) 

4. In vista della grande importanza del giornale il capi- 
tano manca ad un proprio dovere se nel caso di un sinistro 
non fa tutto il possibile per salvarlo [a] (Vedi EnUch, derSeeHm- 
ter I pag. 216, pag. 381 e seg.) come anche l'Ordinanza rela- 
tiva agli investimenti fa al § 11 espressa menzione, che nel 
caso di un sinistro, sia da parte dell'ispettore delle codte por- 
tato in salvo il giornale. 

Art. 487. 

Giorno per giorno deve annotarsi nel libro 
giornale : 

la condizione del vento e del tempo; 

la rotta tenuta dalla nave e le distanze 
percorse ; 

la latitudine e longitudine constatata; 

l'altezza dell'acqua nelle pompe. 
Devono inoltre annotarsi nel libro giornale: 

la profondità dell' acqua constatata collo 
scandaglio ; 

ogni assunzione di un piloto ed il tempo 
del suo arrivo e della sua partenza; 

i mutamenti avvenuti nel personale dell'e- 
quipaggio; 

le deliberazioni prese nel consiglio di bordo; 

tutti i sinistri^ che hanno colpita la nave od 
il carico, e la descrizione di essi. 

Vanno del pari annotati i reati commessi sulla 
nave e le pene disciplinari inflitte, come pure i 
casi di nascite e morti verificatesi. 



[a] Art. tu Al. 1 t 8 Cod. Mar. Mera Qualunque tia il pericolo ^ la nave non 
deve essere abbandonata^ te non dopo che il capitano e VequijHiggio abbiano, a fine di 
salvarlOf esauriti tutti i mezzi suggeriti dalV arte nautica. — Il capitano o padrone 
deve sempre essere V ultimo a scendere da bordo; ed 2 in obbligo di salvare con «è il 
giornale e le altre carte di bordo e quanto può degli oggetti preziosi. 
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Quando le circostanze non lo impediscano, le 
annotazioni devono farsi giornalmente [a]. 

H libro giornale è sottoscritto dal capitano e 
dal timoniere [6]. 

1. Le enumerazioni contenute in questo articolo dei fatti, 
che devono annotarsi nel giornale di bordo, ha in primo luogo 
lo scopo di provvedere, affinchè il giornale dia un'idea vera- 
mente esatta del corso del viaggio, e secondariamente quello 
di rilevare, se il capitano, neir osservanza di tutte le prescri- 
zioni nautiche, si sia condotto come un regolato capitano. 

[a] n citato Begolamento del 1865 stabiliaoe quali annotasioni debbano farsi 
rispettivamente nei varii libri del giornale, precisando le indicazioni sommaria- 
mente contenute nèìTArt. 500 Cod, Comm, — Oinsta VAri, 2 Capov.: Kd giornale 
generale e di eontabiUtà, oltre alla traecritione delle convenzioni di arruolamento, H 
dovranno annotare in ordine di data : a) gli oggetH componenti il carico in modo 
sommario; b) l' entrata e la epesa riguardante il bcMtimento ; e) le avarie , il getto, 
gli if\foTtwnij e generalmente gli avvenimenti importanti della navigazione e le deli- 
orazioni prese durante il viaggio ; d) gli acconti dati ai marinai sui loro salari 
aWatto délVarruolamentOf e durante il viaggio; e) i conti dei salari dovuti ai mari- 
nai disertatif deceduti o assenti dal bordo per altra causa; f) le nascite e le morti 
avvenute a bordo, in eot^ormità agli atti prescritti dal Codice Civile; g) i testamenti 
ricevuti sul mare, e gU ^etU e valori lasciati dalle persone decedute; h) i reati ma- 
rittimi comuni, ed i mancamenti commessi dalle persone dell'equipaggio e dai pas- 
seggieri; i) le punizioni inflitte dal capitano in virtU del potere disciplinare; k) le 
azioni meritorie compiute daUe persone delV equipaggio e dai passeggieri ; 1) le ma- 
lattie e le ferite toccate <iUe persone deW equipaggio od a passeggieri ; m) la vendita 
la distruzione, fatta per ragioni igieniche, degli effetti delle persone dell* equipaggio 
e dei passeggieri deceduti; n) le riduzioni che per forza maggiore si fossero fatte 
neUe porzioni viveri dovute alV equipaggio ed ai passeggieri ; o) i prestiti a cambio 
marittimo, il pegno o la vendita delle cose caricate ; p) le cause che hanno prodotto 
variazioni alV inventario di bordo; q) tutto dò infine che concerne V uffizio del capi- 
tano, e può dar luogo a rendimento di conto o a domanda giudiziale, salvo quanto 
deve essere annotato con maggiori particolarità nel giornale di navigazione ed in 
qneUo di boccaporto, in conformità dei seguenti articoli. Per VArt, S, nel giornale di 
navigadone (ohe deve essere i>ei bastimenti cbo imprendono viaggi di gran ca- 
botaggio e di lungo corso conforme al modello B allegato al Begol.) vanno an- 
notati aUa fine d'ogni guardia: la rotta seguita, il cammino percorso, la dire- 
zione e forca del vento, la deriva, la variazione e deviazione della bussola, le 
correnti, la rotta e la distanza corrette, lo stato del cielo e del mare, le princi- 
pali manovre eseguite, le scoperte fatte, le osservazioni astronomiche ed il ri- 
ooltato di esse , il punto stimato , rilevato ed osservato. — Giusta VArt, 6, nel 
giornale di boccaporto (questo pure conforme all'unito modello JD) si deve an- 
notare : a) il luogo e la data dell' imbarco delle merci ; b) le marche ed i nu- 
meri segnati esteriormente su ciascun coUo; e) la quantità e specie dei colli ; 
d) la qualità delle merci; e) il nome e cognome del caricatore o dei caricatori; 
fj il luogo di destinazione ; g) H nome e cognome del destinatario o dei desti- 
natari; h) il luogo e la data dello sbarco e consegna deUe meroL Per l'inven- 
tario di bordo v. VArt. e, 

[b] Vedi i già riportati Art. 2, 4 tk 6 ciU Regol. 
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2. Di regola le annotazioni devono farsi giornalmente. Non 
sono indicati determinati motivi, che dispensino dairosservanza 
di questa prescrizione. L'arbitrium judicis decide se i motivi 
addotti debbano ritenersi sufficienti. Non è necessario che le 
annotazioni sieno datate (Prot. IV pag. 1801 e seg.). Le anno- 
tazioni, di cui parla la legge^ vanno fatte nel giornale stesso 
e non devono ritenersi tali le notizie, che Tufficìale di guardia 
mette nello scartafaccio , imperocché il gioniale deve conte- 
nere anche alcune cose, che non sono inserite nello scartafaccio 
(Prot. IV pag. 1799). 

3. Il motivo, pel quale è richiesta la sottoscrizione del ti- 
moniere sotto il giornale, sta in ciò che questo è tenuto da lui, 
e cosi egli conferma la verità delle cose che ha esposte. La sot- 
toscrizione del capitano ha il suo motivo nella circostanza 
che il giornale è tenuto sotto la sua sorveglianza, e quindi 
anche sotto la sua responsabilità, che egli viene con ciò in certo 
qual modo ad assumersi; esso dichiara in tal guisa di non ri- 
cordarsi nulla che contraddica al contenuto del giornale e di 
non aver avuta conoscenza di fatto alcuno contrario alle cose 
esposte. Ma la sottoscrizione del capitano non indica un ob- 
bligo per lui di star garante deir esattezza di tutti i singoli 
fatti annotati nel giornale (Prot. IV pag. 1800 e seg.j. 

4. Il Codice di Commercio non ha imposte altre prescri- 
zioni riguardo alla tenuta del giornale , air infuori di quella 
che esso sia sottoscritto dal capitano e dal timoniere. L'arti- 
colo 488 ora abrogato fa dipendere la forza probatoria del 
giornale dairesaere esso redatto in modo da non dar luogo a 
sospetti; questo requisito deve ritenersi ancor oggi necessario, 
affinchè possa attribuirsi una qualsiasi importanza al giornale 
stesso. A sospetti darebbe luogo il giornale, quando in esso vi 
fossero delle raschiature, delle cancellature troppo frequenti, 
ovvero delle interlinee (Vedi Entsch. der Seeàmter 1 pag. 142 
e seg.) ; se ne fossero stati stracciati o strappati dei fogli , se 
delle annotazioni riferentisi ad un periodo di tempo alquanto 
lungo fossero evidentemente state scritte tutte di seguito in uno 
stesso momento (loc. cit. II pag. 95). 

Raccolta delle regole relative alia tenuta del giornale di 
bordo: Caesar , Ilandbuch der Deutschen Eeichagesetzgehung 
betreffenden die Seeunfdlle pag, 161-163. 
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Art. 488. »> 

L'articolo è stato abrogato dal § 13 della legge introdut- 
tiva deir Ordinanza di Procedura Civile dell' Impero , poiché 
quest' ultima ha stabilita in generale la teoria relativa alla 
prova ed ha almeno di regola riservato al prudente arbitrio 
del giudice l'apprezzamento sul risidtato delle prove fornite 
(Ord. Imp. di Proc. Civ. § 259). Coli' abrogare V articolo 488 
del Codice di Commercio non viene ad essere stata tolta al 
libro giornale ogni foi^za probatoria; solo è rimesso al criterio 
del giudice il decidere quale fede debba ad esso attribuirsi. 



(1) Ari, 488 € Il libro giornale, quando Ha tenuto regolarmente [a] e 
non Ha inattendibile quanto alla forma, costituisce di regola una prova in- 
completa, la quale può essere completata col giuramento e con altri mezzi di 
prova, degli avvenimenti del viaggio , qualora per questi non sia necessaria 
una relazione (art. 490), e non si usi produrre altri documenti. Però il giu- 
dice deve decidere secondo il suo prudente arbitrio, tenendo conto di tutte le 
circostanze, se al contenuto del libro giornale debba attribuirsi una maggiore 
o minore forza probatoria [b]. 



\a] UArt. 600 Cod, Comm, prescrive che i libri sovraindioati non possono 
essere posti in nso, se prima ciascun foglio non sia stato numerato e firmato 
daU'nffi.EÌale marittimo a ciò destinato, e ohe devono essere tenuti secondo le 
disposizioni dell' Art 85. Questo articolo dice che i libri vanno tenuti per or- 
dine di data , di seguito senza alcuno spazio in bianco , senza interlinee e 
senza trasporti in margine. Non vi si possono fare abrasioni e , dove sia ne- 
cessaria qualche cancellazione, questa deve eseguirsi in modo che le parole can- 
ceUate siano tuttavia leggibili. Questa disposizione ò quasi letteralmente ripe- 
tuta neWArt. 9 Rtg. 11 Dicembre 1885, che ò di questo tenore: I libri suddetti devono 
essere tenuti con diligenza e precisione^ nh vi potranno essere fatte abrasioni e ra- 
sure, ma, occorrendo cancellazioni o correzioni , queste si effettueranno in modo da 
poter sempre leggere ciò che prima era stato scritto. Oli spazi vuoU saranno riem- 
piti con linee a penna, n successivo Art. 10 dispone poi che ciascuno dei libri, 
onde è formato il giornale nautico, deve constare di fogli collegati a forma di 
registro, e proporzionati per quantità e dimensione alla qualità del bastimento, 
ed aUa probabile durata del viaggio, che si sta per imprendere. L'autorità ma- 
rittima dello Stato, al quale il capitano del bastimento deve presentarli, li esa- 
mina, e trovati in regola, li numera, firma e.bolla col sigillo deU'uffizio al sommo 
d*ogni pagina, notando nella prima di essi il numero totale delle pagine, onde 
ò formato, il tipo e nome del bastimento, il compartimento marittimo , dove ò 
inscritto , il numero di matricola , il nome del capitano , e la data della emis- 
sione. Le stesse formalità devono essere osservate , occorrendo , dagU uffiziali 
consolari aU* estero. 

[b] Benché non corrispondano ali* articolo in esame del Codice germanico, è 
qui il luogo di riferire le altre disposizioni, che si leggono nel Codice per la ma- 
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Art. 489. 

Le leggi dei singoli Stati possono stabilire che 
per le navi di piccola portata (barche costiere e 
simili) non sia necessario tenere un libro gior- 
nale [a]. 



rìna mercantile e nel Regolamento del Dicembre 1885 riguardo al giornale nautico. 
"L'Art, 115 Cod, Mar. Mere, dice: AW arrivo di navi nazionali in un porto o rada 
dello Stato, VutUciaU incaricato di ricevere il costituto si farà pretentare il giornale M 
di bordo, e vi apporrà il tuo visto, pagina per pagina^ empiendo con freghi gli spazi 
bianchi, cominciando dal giorno, in cui principiò il viaggio, oppure dalV ultimo vìbìo, 
in modo d'assicurare la inalterabilità del giornale stesso. Nello stesso tempo Vt^fflciale, 
che procede al visto, domanderà al capitano o padrone , se gli siano occorse avarie, 
ed in caso di negativa aggiungerà al visto la certificazione: nessuna dichiarasione 
di avaria. — ^e il capitano o padrone dichiara essere occorsa avaria, l'agente ritira 
copia, sottoscritta dal capitano, di quella parte del giornale, che si riferisce ad essa 
avaria: che, se nel giornale non ne fosse fatta menzione^ Vagente esigerà e riceverà la 
dichiarazione giurata del capitano sull'avaria occorsa. — Dell'adempimento di questa 
formalità sarà fatta dall'agente menzione nel giornale, che restituirà al capitano. — 
Detta copta o dichiarazione viene poi daìVuffieiale consegnata al capo dell' tifficio di 
porto, il quale, in caso di avaria generale, procede subito ad investigazioni sommarie 
sulla natura, estensione e causa dell'avaria medesima, e trasmette poi tutti gli aiti 
della pratica aW autorità giudiziaria incaricata di ricevere la relazione prescritta 
dalle leggi commerciali. — Nei parti esteri le operazioni indicate nei precedenti ali- 
nea saranno fatte dall'autorità locale, cui prima si presenterà il capitano, se quel- 
l'autorità sia a ciò autorizzata dalle leggi del paese, o da trattati intemazionali: 
altrimenti saranno eseguite dai regi consoli. — L' Art. 663 RegoU aggiunge che 
la copia della parte del giornale nautica , di cui parla il sovra citato Arti" 
colo 115, formata per uso amministrativo , viene fatta per cura del capitano e 
da esso sottoscritta, e deve essere confrontata coll'originale dall'autorità marit- 
tima o consolare, che la ritira, e da lei controsegnata col suo visto conforme. 
La dichiarazione giurata, che l'autorità marittima o consolare deve ricevere dal 
capitano o padrone nel caso di avaria non menzionata nel giornale nautico, 
deve essere assunta a processo verbale in forma amministrativa. Vedi il succes- 
sivo Art. 654, riguardo alle investigazioni sommarie, alle quali, in conformità 
del disposto del i'* alinea dello stesso Art. 115, si deve immediatamente proce- 
dere in caso di avaria generale. — Jj' Art. 17 del citato Regolamento dispone poi 
che, se nel compiere le formalità prescritte dall'art. 115 Cod. Mar. Mere, gli uf- 
fizi di porto nello Stato ed i regi uffìziali consolari all' estero avvertissero che 
in una parte qualunque del giemale nautico siano state fatte false dichiara- 
zioni, sostituzione di fogli ewero abrasioni od altre soptanziali alterazioni, lo 
sequestreranno, compilando analogo processo verbale, che, unitamente al gior- 
nale sequestrato, trasmetteranno alla procura del Re competente , secondo le 
norme prescritte dal Regol. C. M. M. 

[a] Il Codice di Commercio (^Art. 50t) dichiara non obbligatoria la tenuta del 
giornale nautico per la navigazione dei laghi o dei fiumi e per i viaggi con 
navi di portata inferiore alle cinquanta tonnellate, che non debbano estendersi 
al di là delle coste continentali ed insulari del Regno , delle isole di Corsica e 
Malta ed isolette adiacenti , delle costo di Provenza , non oltrepassando Cotte, 
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La disposizione di questo articolo si spiega considerando 
che i viaggi di tali navi sono di breve durata e non di rado 
si compiono in 24 ore; non è quindi il caso di prescrivere la 
tenuta di un giornale di bordo (Prot. IV pag. 1822). 

A quest'articolo si connettono le seguenti disposizioni delle 
leggi intifoduttive del Codice di Commercio. 

La legge introduttiva prussiana del 24 Giugno 1861 Art. 55: 

Resta riservata la facoltà di determinare con 
ordinanza regia per quali navi di piccola por- 
tata (barche costiere e simili) non vi sia V obbligo' 
di tenere un libro giornale. 

Una tale ordinanza non è stata però promulgata. 
La legge d'introduzione del Codice di Commercio nello Han- 
nover del 5 Ottobre 1864 § 34: 

Le navi di piccola portata (barche costie- 
re, imbarcazioni leggiere etc), che esercitano la 
navigazione fra Tonninga e Harlingen inclusi- 
vamente, non hanno bisogno per tali viaggi di 
tenere il giornale di bordo in conformità al di- 
sposto dell'Art. 487. Tuttavia anche queste navi 
devono tenere un libro giornale, nel quale de- 
vono giorno per giorno annotarsi la condizione 
del tempo e V altezza delV acqua alle pompe , per 
quanto è possibile, ed inoltre senza ritardo tutti 
gli infortunii, che hanno colpiti la nave ed il 
carico. 

L'Ordinanza introduttiva per lo Schleswlg Holstein del 5 
Luglio 1867 § 68 : 

Le navi di piccola portata {barche costiate e 
simili) devono tenere del pari il libro giornale. 
Nelle brevi navigazioni costiere di tali navi si 
richiede però solamente che siano annotati giorno 
per giorno la condizione del vento e del tempo e 



delle ooaie estere deU' Adriatico, non oltrepassando Vallona in Albania, delle 
coste deU' Algeria e deUa reggenaa di Tanisi ed isole rispettive. Vedi anche 
ArU Bei Reg, 
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l'altezza dell'acqua alle pompe^ pei^ quanto è pos- 
sibile giornalmente, ed inoltre senza ritardo qual- 
siasi sinistro^ che colpisca la nave od il carico. 

L'Ordinanza per l' introdazione del Codice, di Commercio 
nel Mecklemburgo Schwerin del 28 Dicembre 1863 § 57: 

Le barche costiere sono obbligale a tenere un 
libro giornale solo allorquando^ provvedute di 
coperta, trasportino da un porto marittimo ad 
un altro un carico di merci destinate a scapo di 
commercio. 

La legge d'introduzione uell'Oldemburgo del 18 Aprile 1864 
Art. 29 è deilo stesso tenore della disposizione delia legge in- 
troduttiva dello Hannover. Così pure l' Ordinanza introduttiva 
di Brema del 6 Giugno 1864 § 41. 

La legge d'introduzione di Amburgo del 22 Dicembre 18G5 
§ 47: 

Le navi di piccola portata non hanno Voh- 
bligo di tenere pei' le brevi navigazioni costiere 
un libro giornale. 

Art. 490. 

Il capitano deve, col concorso di tutte le per- 
sone dell'equipaggio o di un numero sufficiente 
di esse, fare una relazione di tutti i sinistri ve- 
rificatisi durante il viaggio, i quali abbiano avuta 
per conseguenza la perdita od il danneggiamento 
della nave o del carico, abbiano resa necessaria 
l'entrata in un porto di rilascio forzato od abbiano 
data causa ad un danno di altra natura, [a] 



[a] Arti 516 Cod. Comm. Il capitano alV arriuo nel porto di sua deatinazionf 9Ì 
di andata come di ritomo o nel luogo di qualunque approdo volontario o /orzatOf 
rome pure in caso di nat^fragio, deve far vidimare il suo gioì'nale nautico dalV uffi- 
ciale pubblico^ che ne ha l'incarico (Vedi Art. Itn Cod. Mar. Mere.) Se vi furono av- 
venimenti straordinari interessanti la nave^ le cose caricate o le persone^ il capitano, 
oltre quanto è 2*rescì*itto nel Codice per la marina mercantile, deve fare 1 1 sua relw- 
zione. 
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La relazione deve farsi senza ritardo e pre- 
cisamente : 

nel porto di destinazione ovvero nel caso, 
che più siano i porti di destinazione, nel primo 
in cui la nave entra dopo il sinistro; 

nel porto di rilascio forzato, quando in que- 
sto si proceda a riparazioni od a scaricamenti; 

nel primo luogo opportuno, quando il viag- 
gio finisca senza che sia toccato il porto di de- 
stinazione, [a] 



[a] Vedi lo stesso Art. 616, "L^AH. 617 precisa il tempo, entro cai la relazione 
deve farsi e davanti a qnale autorità: La relazione deve euer fatta al più, pretto^ 
e non oltre ventiquattro ore dopo V arrivo o Vapprodo^ davanti al precidente del tri- 
bunale di commercio (ora civile), o ad nn giudice da lui delegato, e, dove von sia tri- 
bunale^ davanti al pretore, te Varrivo o Vapprodo ha luogo in un porto del Regno, e 
davanti al regio console od a chi ne fa le veci, e in mancanza davanti alV autorità 
locale, se ha luogo in un porto estero, — Quando la relazione S fatta nel Regno, de- 
v'essere depositata nella cancelleria del tribunale di commercio (ora civile). A tal 
uopo il pretore deve trasmetterla senza ritardo al presidente del tribunale. — "L'Arti- 
colo 116 Cod, Mar» Mere, impune ai capitani o padroni delle navi nasionall di 
presentarsi personalmente, eccetto il caso di legittimo impedimento, non più 
tardi di ventiquattro ore, airufficio di porlo nello Stato ed airnfficiale consolare 
in porto estero, e di consegnargli le carte ed il giornale di bordo ed inoltre, in 
caso di reati commessi a bordo, anche le carte processuali ed 1 corpi di reato, 
di cni agli ArL 440 e 441 Cod. stesso. Anche i padroni delle navi non aventi 
giornale devono nell'egnal termine denunciare all'autorità marittima o conso- 
lare i reati, che eventualmente fossero stati commessi al loro bordo. Nei porti 
esteri, in caso di avaria generale, di cui non sia stata dall'autorità locale rice- 
vuta la relativa dichiarasione in conformità del precedente Ari. 116, è fatto ob- 
bligo ai capitani o padroni di presentare il giornale di bordo al regio ufficiale 
consolare immediatamente dopo la loro ammissione a pratica. L'Art. 117 suc- 
cessivo autorijBza i capitani o padroni delle navi estere ( fatta eccezione dei ca- 
pitani o padroni di nazioni estere, nei porti delle quali ai consoli italiani non 
sia permesso di avere in custodia le carte delle navi italiane, che in tal caso le 
carte di bordo devono depositarsi all'ufficio di porto) a depositare le loro carte 
di bordo presso il rispettivo console, purché facciano pervenire all'ufficio di 
porto, entro ventiquattro ore dall'ammissione a pratica, un certificato di esso 
console, in cui si accerti il deposito di tali carte. Esso prescrive inoltre ai ca- 
pitani o padroni di ogni nave, cosi nazionale che estera, all' arrivo in un porto 
o rada dello Stato, anche in caso di rilascio volontario o forzato, di consegnare 
o far consegnare all' ufficio di porto entro ventiquattro ore, una nota, da cui 
risulti il nome, il tonnellaggio è la linea d'immersione della nave, il nome del- 
l'armatore o del raccomandatario, la qualità e quantità del carico e il numero 
degli uomini d'equipaggio e dei passeggieri. Riguardo a quest'ultima nota, V Ar- 
ticolo G62 Reg. ripete che essa ò obbligatoria pei bastimenti cosi nazionali che 
esteri, anche non ammessi a pratica. L'Art, 309 Cod. Mar. Mere, comnùna la pena 
del carcere non minore di sei mesi contro il capitano o padrone , il quale dolo- 
samente, eccettuato il caso di pericolo imnùnente, abbia scaricata alcuna delle 
merci prima di avere fstta la relazione prescritta dalle leggi commerciali. 
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Se il capitano è morto o non è in grado di 
far assumere la relazione, il diritto e l'obbligo di 
provvedervi spetta all'ufficiale di bordo, che gli 
succede in grado, [a] 

1. Eiguardo a sinistri, che si sono verificati in alto mare, 
non si può di regola fornire una prova altrimenti che per 
mezzo delle persone , che si trovavano sulla nave stessa, spe- 
cialmente dell'equipaggio di essa. Questa circostanza spiega 
il perchè, fino dai tempi remoti, il capitano e T equipaggio, 
senza riguardo ad un processo, che sia già pendente, debbano, 
per assicurare la prova, dichiarare davanti un'autorità le 
circostanze, che hanno prodotta od accompagnata la perdita o 
l'avaria della nave o del carico. Già nel diritto del periodo cri- 
stiano dell'Impero romano v'era una disposizione di questo ge- 
nere (L. 2, L. 3 Cod. de naufrag, XI, 6) ed eguale principio 
è contenuto in parecchio leggi marittime medioevali; (Diritto 
marittimo di Oleron Art 11 (Pardessus I pag. 331); Diritto 
marittimo di Wisby Art. 25 (Pardessus I pag. 478)). Delle o- 
dierne legislazioni marittime alcune (1) obbligano il capitano 
a fare in ogni caso una relazione giudiziale relativa al corso 
ed agli avvenimenti del viaggio; mentre altre la richiedono 
solo allorquando durante il viaggio siansi verificati sinistri, che 
abbiano arrecato un danno all'armatore od agli interessati nel 



(l) Code de commerce francese (Art. 242 e seg.) e belga (II del 1879 
Art. 82 e seg.] e Codice di Commercio olandese (Art. 879 e seg.) Secondo 
il diritto inglese una tale relazione è per lo meno consueta. (Abbott, 
pag. 325 e seg.) Air intervento ed all^esame déìV eqnìpaggio (e dei pas- 
seggieri) si fa luogo però secondo il diritto francese (Art. 246 e seg.) e 
belga (Art. 36 e seg.) solo nel caso di un naufragio, e secondo il diritto 
olandese (Art. 883 e seg.) solo nel caso di avaria sofferta e di approdo 
ad un porto di rilascio forzato (in questi casi soltanto anche con di- 
chiarazioni giurate). 



[a] Questa disposizione è implicitamente compresa neWArt, 10% Cod. Mar. 
MerCf che stabilisce a chi, quando manchi per qualsiasi causa il capitano o pa» 
drone, spetti di diritto il comando della nave. Ooll'espressione < comando » sono 
niituralmente indicati tutti i diritti e tutti i doveri di chi conduce una nave: fra 
i doveri, che si connettono a tale conduzione, v* ha quello di fare, quundo sia 
del caso, la relazione. 
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carico (1). In quest' ultima categoria è da annoverarsi il Co- 
dice di Commercio germanico. Del resto nell'uno come nell'al- 
tro caso si parla di relazione o di protesto marittimo (Cfr. 
Kaltenborn, Ssérecht I pag. 172 e seg.) (2). 

2. Avuto riguardo alla natura della relazione, è necessario 
òhe essa sia fatta in un momento, nel quale l'avvenimento, cui 
si riferisce, sia ancora impresso nella memoria di coloro che 
vi hanno preso parte, e quando questi sono ancora tutti riu- 
niti, affinchè possano dare notizia dell'accaduto (Prot. IV ^pa- 
gine 1808 e 1812). Questa considerazione , insieme allo studio 
di non danneggiare gli interessi della navigazione con un in- 
tempestivo ritardo della nave (Prot. IV pag. 1807), ha deter- 
minate le disposizioni dell'art. 490. 

3. La relazione deve farsi al più tardi nel primo porto di 
destinazione; quindi, se la nave è diretta ad un solo porto, in 
questo; se invece è diretta a più porti, nel primo in cui si pro- 
cede allo scarimento. In tali porti infatti viene a sciogliersi 
riguardo alla parte scaricata del carico la comunione, che fino 
a tale momento esisteva fra la nave e tutto il carico ; perciò 
i rapporti giuridici, che sono subordinati agli infortuni avve- 
nuti (avarie ecc.), devono essere regolati al più tardi nel mo- 
mento in cui questa comunanza si scioglie ; ora la relazione 
dà appunto la base pel regolamento di questi rapporti (Prot. 
IV pag. 1811). Questa però dev'essere fatta già prima, cioè nel 
porto di rilascio forzato , se già in questo luogo è risoluto il 
legame fra la nave ed il carico, come pure se la nave ivi si 
ferma anche per procedere ad una riparazione; quindi tale 
obbligo non incombe al capitano, se egli nel porto di rilascio 
deve soltanto far acquisto dell' uno o dell' altro oggetto del- 
l' armamento andato perduto (Prot. IV pag. 1812 e seg.). 

Se il viaggio finisce in seguito ad investimento della nave 
o ad altre circostanze, prima che sia raggiunto il porto di de- 
stinazione^ la relazione deve farsi nel primo luogo, in cui, dopo 
questi avvenimenti, il capitano perviene insieme all'equipaggio 
(Prot. IV pag. 1812), poiché in questo caso non si deve aver 
più alcun riguardo agli interessi della navigazione. Si presup- 



(1) Cosi p. es. le Ordinanse marittime per le Norvegia (§ 20) e per 
la Finlandia (Art. 44 e seg). 

(2) In Francia la relazione è denominata r appari. 
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pone che il luogo sia adatto per fare la relazione, cioè che vi 
si trovino le necessarie autorità, notai, etc. 

I momenti qui indicati sono quelli nei quali il capitano 
deve fare al più tardi la relazione. Al contrario egli può farla 
anche in qualsiasi momento precedente: quindi in qualunque 
porto intermedio, nel quale egli arrivi dopo che un sinistro si 
sia verificato (Prot. IV pag. 1812). 

4. Quando si presentano i requisiti sopra indicati, il capitano 
deve far la relazione senza ritardo; non basta che egli an- 
nunzi la relazione immediatamente dopo il suo arrivo nel 
porto. Esso deve anzi al più presto possibile far tutto ciò che 
sta in lui per procedere alla relazione , cioè all' atto solenne 
di compilazione di questa. Se perciò il ritardo nel prece-, 
dervi dipende esclusivamente dalle autorità e dagli ufficiali, 
che devono cooperarvi, il capitano non ne è responsabile; 
cosi pure se il ritardo è determinato da una qualunque cir- 
costanza esteriore, alla quale il capitano non abbia data causa, 
né sia in grado di rimuovere; per esempio, se un marinaio, Te- 
same del quale sia ritenuto necessario dal giudice, è assente nel 
tempo in cui deve essere fatta la relazione , mentre , quando 
il capitano si era presentato per farla, si trovava ancora a 
bordo. L'Ordinanza del Mecklemburgo-Schwerin del 28 Di- 
cembre 1865 ha comminata una pena pel ritardo a procedere 
ad una relazione. Essa dispone infatti al § 59: 

La relazione deve essere presentata ed assunta 
senza ritardo dopo V arrivo. I ritardi nella pre- 
sentazione nella redazione sono puniti con pene 
disciplinari proporzionate. 

Una relazione suppletiva, allo scopo di colmare lacune e 
di rimuovere oscurità della relazione, fatta in seguito col con- 
corso della parte deirequìpaggio, che si può ancora aver sotto 
mano , deve quindi ammettersi solo allorquando sia fatta in 
conformità ai requisiti prescritti dalla legge per la relazione. 
Essa deve aver luogo in una delle località indicate dall' arti- 
colo; senza ritardo, cioè immediatamente o tutto al più poco 
tempo dopo la relazione principale, ed in nessun caso soltanto 
dopo che una controversia insorta abbia fatte rilevare le la- 
cune e le oscurità della prima. Inoltre deve essere ancora pos- 
sibile il concorso delle persone dell'equipaggio, le cui dicbia- 
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razioni possono avere influenza sul contenuto della relazione. 
In tutti gli altri casi la relazione suppletiva è inammissibile, 
e Taudizione dei marinai ancora reperibili può aver luogo solo 
sotto forma di inchiesta testimoniale , e ciò tanto nel caso in 
cui una lite porga occasione di completare la relazione, quanto 
in considerazione di una controversia futura , ed in quest' ul- 
timo caso i marinai devono essere esaminati nella form a sta- 
bilita per gli esami testimoniali a futura memoria. (Vedi 
l'Ordinanza imperiale per la procedura civile § 447 ; CiV. in 
generale Cbopp nelle Abhandlungen di lui e dello Hbise I 
pag. 96 e seg. specialmente pag. 99 e seg.) L'Art. 59 dell'Or- 
dinanza introduttiva pel Mecklemburgo-Schwerin dispone: 

Se la relazione è incompleta od oscura, V au- 
torità od il tribunale competente ha facoltà di 
promuovere una relazione suppletiva (Nachver- 
klarung). La forza probatoria di guest' ultima 
dipende dal prudente arbitrio del giudice. 

Il primo di questi principii è oggigiorno (dopo che il Co- 
dice di Commercio fu elevato a legge dell' Impero) applica- 
bile solo al caso , in cui si riscontrino i requisiti sovra indi- 
cati. Il secondo principio è evidente, dopoché è stato abrogato 
r art. 494 Cod. Comm., ed in conformità al § 259 dell' Ordi- 
nanza dell'Impero per la procedura civile. 

5. Se al capitano è prescritto di presentare , nel momento 
in cui si procede alla relazione, almeno un numero sufficiente 
di marinai, non devesi intendere per tale né un numero, che 
al capitano stesso sembri sufficiente, né un numero, che sia di- 
chiarato sufficiente dall'ufficiale, che redige la relazione, bensì 
quello che 11 giudice, il quale deve pronunciarsi sulla validità 
della relazione, ritiene bastante, tenuto conto delle circostanze 
dei singoli casi concreti. Di regola quindi devono presentarsi 
tutte le persone di bordo. Da questa regola é lecito scostarsi 
solo per un motivo convincente. Tale potrebbe essere il numero 
grandissimo delle persone di bordo, oppure la circostanza che 
alcune di esse non si trovassero ancora a bordo nel tempo del 
sinistro in questione, ovvero avessero abbandonata la nave 
prima della relazione, senza che il capitano avesse la possibilità 
di procurare la loro presenza (Prot. IV pag. 18151817; Vili 
pag. 3757). Del resto i marinai sono obbligati a concorrere alla re- 
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dazione della relazione, e non possono quindi neppur chiedere 
il loro congedo prima che questa sia fatta (Ordinanza per la 
gente di mare § 55). 

6. L' ultimo alinea dell' articolo autorizza ed obbliga V uf- 
ficiale di bordo , che sostituisce il capitano , a fare una rela- 
zione non solo riguardo agli infortunii, che si sono verificati 
nel tempo, in cui egli teneva il comando a bordo, poiché ciò 
è evidente, ma anche riguardo ai sinistri accaduti durante la 
gestione del capitano stesso (Prot IV, pag. 1876). L'Ordinanza 
del MecklemburgO'Schwerin del 28 Dicembre 1865 (§ 59) e- 
stendeva T obbligo ed il diritto di procedere alla relazione 
eventualmente anche alle altre persone di bordo. Però questa 
disposizione, essendo in contraddizione col Codice di Com- 
mercio, non è più in vigore , giusta il § 2 della Legge fede- 
rale del 5 Giugno 1869. 

Art. 491. 

La relazione deve contenere un' esposizione 
degli avvenimenti importanti del viaggio, special- 
mente una completa e chiara narrazione dei si- 
nistri sofferti con indicazione dei mezzi impiegati 
per iscongiurarne o limitarne le conseguenze dan- 
nose [a]. 

Art. 492. 

Nei luoghi, dove è in vigore questo Codice, la 
relazione deve essere presentata al tribunale com- 
petente colla produzione del giornale di bordo e 
con un elenco di tutte le persone dell'equipaggio. 

Il tribunale deve procedere all'assunzione della 
relazione appena sia possibile dopo la presenta- 
zione. 

Il termine a ciò fissato è reso noto al pub- 
blico in modo opportuno, semprechè le circostanze 
permettano un tale ritardo. 



{a] Art. 616 Capov» Cod, Comm, — La relazione deve enunciare il luogo ed il 
tempo della partenza^ la via tentUaf i ritchi corsi, i disordini avvenuti nella nave ed 
in generale tutti gli avvenimenti importanti del viaggio. 
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Gr interessati nella nave e nel carico , come 
pure coloro che eventualmente avessero nel si- 
nistro un interesse di altra natura, hanno diritto 
di assistere di persona o per mezzo di rappre- 
sentanti alla redazione della relazione. 

La relazione si fa in base al giornale di bordo. 
Se questo non può essere presentato, ovvero se 
non fu tenuto (Art. 489), deve esserne indicato 
il motivo [a]. 

1. La legge dispone soltanto per le relazioni, cui si pro- 
cede nello Stato. Riguardo air estero dà norma la legge 



[a] Art, 618 Ood. Comm. — Il presldenUt il pretore o V ufficiale consolare, che ha 
ricevuta la relazioney deve verificare i fatti in easa esposti, interrogando, fuori della 
presenza del capitano e Vuna separatamente daU* altra, le persone deìV equipaggio e, 
se l possibile, i passeggieri. Le risposte devono essere scritte.... — La verificazione sud- 
detta deve farsi entro un brevissimo termine; (L'Art. 620 saocessiiro dispone a tale 
rigaardo ohe, fuori del oaso di urgenza, il capitano non poò scaricare dalla nave 
cosa alcuna prima che la relazione sia fatta e verificata) ed il giorno alV uopo 
prefisso deve estere annunciato sema speèe al pubblico mediante affisèione di un av- 
viso alla porta dell* ufficio, in cui la relazione fu deposta , nei locali della borsa pia 
vicina, nelle vicinanze del luogo, dove la 9 ave l ancorata, e dovunque si ritenga op- 
portuno. — Oli interessati e coloro che vogliono rappresentarli, ancorch'h senza man- 
dato, sono ammessi ad assistere agli atti della verificazione. Giusta VArt. 808 Capov. 
Cod. Mar. Mere, sono punite colla reo]u8ione le persone, che con giuramento af- 
fermino vera la relazione del capitano, conoscendone la falsità. — Circa.l*obbligo 
del capitano di presentare anche il giornale di bordo vedi il già citato Art. 115 Ood. 
Mar, Mere. neUa parte ove dice che, all'arrivo di navi nazionali in un porto o 
rada dello Stato, 1' ufficiale incaricato di ricevere il costituto si farà presentare 
il giornale di bordo, apponendovi il suo visto pagina per pagina in modo d' as- 
sicurare V inalterabilità del giornale stesso, e domanderà al capitano o padrone, 
se gli siano occorse avarie, ritirando, in oaso di dichiarazione affermativa, copia, 
sottoscritta dal capitano, di quella parte del giornale, che si riferisce ad essa 
avaria, e facendo menzione nel giornale da restituirsi al capitano dell' adempi- 
mento di questa formalità. Detta copia deve da lui essere consegnata al capo 
dell* ufficio di porto, il quale in caso di avaria procede subito ad investigazioni 
sommarie sulla natura, estensione e causa dell* avaria medesima, trasmettendo 
poscia tutti gli atti della pratica all' autorità giudiziaria incaricata di ricevere 
la relazione prescritta dalle leggi commerciali. Eziandio néìVArt. 116 susseguente 
è imposto, come già si è veduto, ai capitani o padroni di navi nazionali l'obbligo 
di presentarsi personalmente, salvo il caso di legittimo impedimento, non più 
tardi di 24 ore, all' ufficio di porto neUo Stato ed all' ufficiale consolare in porto 
estero per consegnargli fra le altre cose il giornale di bordo. — Biguardo all' e- 
lenco di tutti i componenti 1' equipaggio vedi VArt. Ili Cod. Mar. Mere, che pre- 
scrive ai capitani o padroni di og^i nave, cosi nazionale che estera, all'arrivo in 
un porto o rada dello Stato, anche in caso di rilascio volontario o forzato, di 
consegnare o far consegnare all' ufficio di porto entro il termine di 2i ore una 
nota, da cui risulti fra le oltre cose il numero degli uomini d'equipaggio e dei 
padseggieri. 
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del laogo, ove la relazione è fatta. L'applicabilità del prìnci- 
cipio: I0CU8 regit actum è infatti a questo riguardo del tutto 
indiscutibile (Prot. IV. pag. 1819. Sent. del Trib. Supr. di Am- 
burgo del 1 Nov. 1861. — Seebohm's Sammlung Nr. 202, 
pag. 618 — Sent. del Tribunale di Commercio di Amburgo del 
22 Die. 1873 — Hamb. Handelsger. Zeit, del 1874 Nr. 28 pag. 218), 
e sarebbe erroneo il dubbio che si desumesse dalla considera- 
zione che le relazioni costituiscono essenzialmente tln mezzo 
di prova; e per tal motivo danno norma per la forma di 
questo le leggi di procedura, che sono vigenti presso l'auto- 
rità giudiziaria, che deve prenderne conoscenza (Confr. Prot. 
pag. 1820); imperocché, quantunque i libri commerciali sieno 
del pari da annoverarsi fra i mezzi di prova, la regola sopra- 
citata è quella tuttavia che dà norma per decidere la que- 
stione, se essi sieno tenuti in regola (Confr. Beseler Deutsches 
Pì'ivatrecht § 39). In conformità di ciò anche l'Ordinanza in- 
troduttiva pel Mecklemburgo-Schwerin dispone al § 59: 

Air estero , ove non è in vigore il Codice di 
Commercio, la relazione deve essere fatta davanti 
V autorità competente per V assunzione di essa in 
conformità alle leggi ed agli usi ivi vigenti. 

Se quindi, giusta le leggi straniere, le relazioni devono 
assumersi dal notaio o da altre persone, quelle assunte da una 
di queste vanno ritenute valide ed aventi piena forza pro- 
vante anche davanti al tribunale dello Stato (Sent. del Tri- 
bunale Supr. di Appello di Lubecca del 30 Dicembre 1867; 
KiERULFF Samml. 111. pag. 1010). 

La legge consolare dell' Impero dell' 8 Novembre 1867 at- 
tribuisce ai consoli imperiali (anche non autorizzati ad esa- 
minare testimoni ed a deferire giuramenti) la facoltà di as- 
sumere relazioni. Perciò tali relazioni assunte da un console 
dell' Impero devono essere sempre riconosciute valide dai tri- 
bunali germanici, purché ad essi si ricorra nei rapporti fra 
sudditi germanici (§ 36; Istruzioni d'ufficio per i consoli 
dell' Impero del 6 Giugno 1871). 

2. L'autorità competente ad assumere le relazioni è og- 
gigiorno in Prussia il tribunale di prima istanza [Legge del 24 
Aprile 1878 per 1' esecuzione della legge sull' ordinamento giu- 
diziario § 25, Nr. 2. Cfr. Keyssner nella Zeiischrift del Gold- 
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8CHMIDT XXV, pag. 523). Così pure nel Mecklemburgo (Arg. 
Art. 3 Cod. Comm. § 59 Ord. introd. del Codice di Commercio 
e § 63 Ord. del 17 Maggio 1879 per Tesecuzione della legge sul- 
Tordinamento giudiziario Cfr. Keyssner pag. 537) nell'Oldem- 
burgo (Legge del 10 Aprile 1879 introduttiva della legge sul- 
Tordin. giud. Art. 5 n. 6 e 7), in Lubecca (Vedi Keyssner 
pag. 541, Nota 340) ed in Brema (Vedi Keyssner pag. 542; Cfr. 
Ord. introduttiva § 42). — In Amburgo è competente il tri- 
bunale distrettuale il quale delega a ciò uno dei suoi membri, 
nelle signorie di Ritzebtittel e di Bergedorf però il tribunale di 
prima istanza (Legge relativa ai tribunali non contenziosi 
del 25 Luglio 1879 § 5; Vedi Keyssner pag. 543). 

3. La relazione dev' essere presentata colla produzione del 
giornale di bordo. Eiguardo a questa produzione, V Ordinanza 
introduttiva del Mecklemburgo Schwerin prescrive al § 58: 

Il capitano deve, subito dopo il suo arrivo nel 
porto di destinazione, ovvero in un porto in cui 
egli sia obbligato a far una relazione, (art. 490 
del Codice di Commercio) presentare il giornale 
per la vidimazione^ se in un porto dello Stato, al- 
V autorità del luogo, se in un porto straniero, al 
console del Mecklemburgo od al suo rappresen- 
tante, ed in mancanza di essi all'autorità del 
luogo (1). 

E la legge d' introduzione d'Amburgo del 22 Dicembre 
1865 dispone al § 48: 

U inosservanza del § 6 dell' Ordinanza re- 
lativa ai capitani ed alla gente di mare del 27 
Marzo 1786, in forza della quale il capitano deve, 
entro 24 ore dal suo arrivo nel porto di Amburgo, 
presentare il giornale all'ufficiale, che tiene il regi- 
stro delle navi, è punita con una multa estensibile 



(1) Oggigiorno il capitano dovrebbe presentare il giornale per la 
vidimazione , in un porto del Mecklemburgo, alP autorità del luogo , in 
un altro porto dell' Impero Germanico, all' autorità del porto , in un 
porto straniero, al Console germanico, ed, in mancanza di console, al< 
r autorità del porto. 

Dir» Mar, Germanico* 14 
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a 50 talleri. Se il capitano ha assunto al servizio 
della nave un sensale marittimo od un altro a- 
gente, la pena suindicata colpisce guest' ultimo. Il 
capitano resta però responsabile per la solvibi- 
lità di esso. — Spetta al tribunale di commercio 
il decidere riguardo alla pena. — In Ritzebiittel 
il giornale deve nello stesso modo, e sotto la com- 
minatoria d'un egual pena, esser presentato al 
giudice. 

4. Oltre il giornale dev'essere prodotto un elenco di tutte 
le persone d'equipaggio, specialmente il ruolo dell' equipaggio, 
imperocché il giudice, il quale, oltre le persone presentate dal 
capitano, può esaminare anche le rimanenti dell' equipaggio, 
deve sapere quali persone facciano parte dì questo (Prot. Vili, 
pag. 3762 e seg.). 

5. L' effettiva assunzione della relazione deve, al contrario 
della presentazione di essa, essere affrettata da parte del tri- 
bunale, quanto più è possibile, senza però dire con questo che 
assolutamente ed in tutti i casi si debba procedere all'assun- 
zione della relazione subito dopo che il capitano l' ha presen- 
tata, consegnando insieme il giornale. Anzi devono riteaersì 
non esclusi con ciò i ritardi, che derivano dalla natura delle 
cose (Prot. IV, pag. 1832). 

6. L' espressione che la relazione deve farsi sulla base del 
giornale di bordo non deve interpretarsi nel senso che la prima 
debba sempre essere affatto conforme al contenuto di quest'ul- 
timo. Anzi possono essere inserite nella relazione, anche se 
non si trovano nel giornale, delle circostanze, che servono a 
spiegare lo stato delle cose, come pure può essere rettificata 
nella relazione 1* erronea esposizione contenuta nel giornale ; 
le differenze fra il contenuto della relazione e quello del gior- 
nale vanno però sempre rilevate e ne deve essere indicato il 
motivo. La relazione deve quindi sempre prendere le mosse 
soltanto dall' esposizione del giornale e riferirsi a quello. Il 
giornale serve anche a chi assume la relazione per controllare 
l'esattezza delle indicazioni in esso contenute (Prot. pag. 1823). 

7. L'Alinea 4 accorda a tutte le persone, che hanno un 
interesse negli infortuni! d'una nave, cioè oltre gli interessati 
nella nave e nel carico anche alla gente di rinforzo, a coloro 
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che si sono adoperati pel salvataggio, ai piloti, agli investiti, il 
diritto di cooperare con interrogazioni a ciò che sia fedel- 
mente esposto lo stato delle cose. In questo modo gli interes- 
sati sono in grado di tutelare i loro proprii interessi. Nello 
stesso tempo può con ciò essere prevenuto il pericolo , che 
siano accampati senza fondamento diritti di avarie comuni 
(Prot. IV pag. 1827, Vili pag. 3762). 

Art. 493. 

Il giudice ha facoltà di esaminare, oltre le 
persone presentategli, anche altre persone dell' e- 
quipaggio, r audizione delle quali egli trovi op- 
portuna. Egli può, allo scopo di ottenere mag- 
giori schiarimenti, fare sì al capitano che a qual- 
siasi altra persona dell'equipaggio opportune in- 
terrogazioni [a]. 

Il capitano e le altre persone dell' equipaggio 
esaminate devono confermare con giuramento le 
loro deposizioni. 

Il processo verbale fatto circa la relazione 
deve conservarsi nell' originale e ad ogni interes- 
sato deve rilasciarsi, a di lui richiesta, una copia 
autentica di esso [6]. 

1. La relazione è un' esposizione dell' infortunio fatta dal 
capitano. I marinai, eh* egli deve presentare, e che, al pari di 
lui sfesso, Bono interrogati sotto vincolo di giuramento intorno 
al contenuto della suindicata relazione, hanno, come fu esatta- 



[a] Art, 518 Cod. Comm. — Le risposte devono essere scritte^ e devono inoltre rac- 
cogliersi con tvJtli i mezzi autorizzati dalla legge quelle maggiori i /{formazioni o prove ^ 
che fossero opportune secondo la particolarità dei fatti. Giova inoltre osservare che, 
anche indipendentemente daUo scopo di verificare la relaziono, VArt. 118 Cod. 
Mar, Mere, obbliga i capitani e padroni delle navi nazionali a dare circa il loro 
viaggio agli uffici di porto ed aU' afficiale consolare del luogo dell* approdo, 
quelle informazioni, di cui fossero richiesti, e VArt, 119 Cod, Mar. Mere, dispone 
del pari che essi devono dietro richiesta presentare alle autorità marittime nello 
Stato ed agli ufficiali consolari ali* estero le persone del loro ociuipaggio od i 
passeggìeri» che fossero del caso. 

[6] / processi verbali , dice il penultimo capoverso deU' Art. 518 Cod. Comm.^ 
formati sulle operazioni suddette (queUe menzionate nello stesso articolo) devono 
essere uniti alla relazione. 
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mente rilevato nella Conferenza di Amburgo, meno il carat* 
tere di testimoni clie quello di coadiutori giurati, i quali per- 
ciò non devono affermare con giuramento la verità dei fatti 
indicati nella relazione, bensì solamente eh' essi non hanno 
alcun motivo di diffidare delle deposizioni del capitano, e che 
a loro nulla è noto in contrario di ciò che quest' ultimo ha 
dichiarato (Prot. IV pag. 1834 e seg.). Però, per non rimettere 
esclusivamente alla coscienza del capitano V esattezza della 
relazione, è dato al giudice il diritto di assumere come testi- 
stimoni intorno ai fatti indicati nella relazione tanto le per- 
sone presentate dal capitano quanto le rimanenti dell' equi- 
paggio da lui non presentate. (Prot. IV pag. 1834, 1836, 1879). 
La facoltà conceduta al medesimo di citare anche le persone 
dell'equipaggio non presentate dal capitano è necessaria pel 
motivo che diversamente vi sarebbe ragione di temere che 
il giudice venisse ad esaminare solo persone pronte a de- 
porre in favore del capitano. Al contrario il giudice non 
può esaminare i passeggieri (1). Alla Conferenza di Amburgo 
era stata fatta a questo riguardo una proposta, che non fu ac- 
cettata, perchè si trovò che si scostava dall' uso generale in 
diritto marittimo (Prot. Vili pag. 3764). 

2. Si comprende facilmente come il capitano e le persone 
di bordo debbano confermare con giuramento le loro deposi- 
zioni solo nei casi, nei quali essi sarebbero obbligati anche in 
giudizio a prestar giuramento, che perciò, per esempio, p^ un 
libero pensatore il giuramento è sostituito da una dichiarazione, 
che faccia le veci di giuramento (Prot. IV pag. 1826). D'altra 
parte il giudice non potrà far giurare persone, che, giusta le 
disposizioni delle leggi penali, sono incapaci ad essere assunti 
come testimoni giurati. 

Art. 494 <^'. 

Come l'Art. 488 anche quest'Articolo tu abrogato in forza 
del § 13 della legge introduttiva dell' Ordinanza dell' Impero ■ 



(1) Alcune legislazioni prescrivono che , quando ciò sia possibile , 
siano esaminati anche i passeggieri. Vedi p. es. Code de Commerce fran- 
cese Alt. 247; belga II Art. 37; Codice di Commercio olandese Art. 384. 

(2) La relazione assunta in conformità degli Art, 492 e 493 fa piena 
prova degli avvenimenti del viaggio con essa constatati. 

A ciascun interessato è riservala in giudizio la prova contraria. 
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per la procedura civile. Ora è rimesso al prudente arbitrio 
del giudice il decidere quale forza probatoria debba attribuirsi 
alla relazione (1) [a]. 

Art 495. 

I contratti, che il capitano conclude, mentre 
la nave si trova nel porto d'inscrizione, sono ob- 
bligatori! per r armatore solo allorquando il ca- 
pitano abbia agito in base ad un mandato, ovvero 
quando esista un altro speciale motivo di obbli- 
gazione [b]. 

II capitano è autorizzato anche nel porto di 
inscrizione ad arruolare 1' equipaggio [e]. 

1. Il capitano deve esercitare colla nave da lui condotta il 
commercio della navigazione per conto degli armatori. Ciò 
non potrebbe farsi completamente e nel modo richiesto dairin- 
teresse degli armatori stessi, se non potesse valersi del credito 
di questi ultimi, poiché egli ha da curare spesso gli affari, che 
.costituiscono il commercio della comunione, in luoghi che 



(1) lì diritto inglese non attribuisce alla relazione assoluta forza pro- 
batoria; L' Abbott pag. 326 dice: wUh us credit is often giuen lo their con- 
tents hy merchants and uìiderwriters, when free from ali circumsiances of 
sìupicion. Secondo il diritto francese (Art. 247) e belga (Art. 37) la rela- 
zione fa però piena prova nel caso di naufragio, fatta riserva per la 
prova in contrario (Cfr. anche Cacmont pag. 384 n. 721) ; secondo il di- 
ritto olandese (Art. 384) e finlandese (Art. 45) essa costituisce piena prova 
in generale nei casi di perdite, avarie e sinistri. 



[a] UArt. 618 Ult. Al. Cod, Comm, dichiara che è ammessa la prova contraria 
sai fatti risaltanti dalla relazione e VArt. 619 Cod, Comm, dice che le relazioni 
non verifioate non sono ammesse a scarico del capitano e non fanno prova in 
fipiudizio, eccettuato il caso che il solo capitano siasi salvato dal naufragio nel 
luogo, dove ha fatto la relazione. 

{b\ Art, 60$ Cod, Comm, Nel luogo deUa dimora dei proprietarii od armatori 
o dei loro proeuratorif il capitano non pitd, senza autorizzazione speciale di essi, far 
riparare la nave, comperare veUj cordaggi od altre cose per uso di essa, noleggiarla^ 
n2 prendere danaro a prestito per conto della nave o del carico. 

[e] Giusta VArt. 499 Cod, Comm., fra lo mansioni del capitano vi ha quella di 
formare 1' equipaggio della nave e di fissare lo stipendio delle personei che lo 
compongono, però coli' obbligo di procedere di concerto coi proprietari od ar- 
matori, quando si trova nel luogo della loro dimora. 
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sono molto lontani dal domicilio degli armatori, ed egli quindi 
non può procurarsi da questi ad ogni momento i mezzi neces- 
sarii. Il diritto romano ha ammessa un'azione contro Vexerci' 
citor in tutti i casi, in cui il magister navis abbia concluso un 
contratto entro la sfera d' azione stabilitagli air atto della 
nomina, non tanto per questo motivo , poiché allora sarebbe 
stata prescritta una responsabilità dell'armatore per i fatti del 
capitano solo nella stessa misura stabilita neir odierno diritto, 
ma bensì avuto riguardo alle persone , che sono costrette a 
concludere contratti col capitano, e che non sempre sono in 
grado di assicurarsi circa la sua posizione giuridica. Nel requi- 
sito che il contratto si riferisca alla sfera d'azione attribuitagli 
sta una limitazione del diritto di rappresentanza del capitano, 
poiché questo si fa valere soltanto nei contratti, che si riferi- 
scono esclusivamente al trasporto dei passeggieri, od a quello 
di merci ovvero al trasporto di cose leggiere od anche pe- 
santi od al trasporto di persone o di cose fra porti determi- 
nati (L. 1, § 12 De esercii, ad, (14. 1)). Ma, entro la sfera 
d' azione a lui attribuita, il diritto romano ritiene sempre ob- 
bligato rarmatore pel fatto del capitano, sia il contratto stato 
concluso nel luogo d'inscrizione della nave, o nel domicilio 
dell' armatore od all' estero. Il diritto posteriore e già quello 
del Medioevo non ha estesa la facoltà di rappresentanza, che 
spetta al capitano, oltre i limiti richiesti dall'interesse dell'ar- 
matore stesso. Esso l'ha fatta quindi cessare nei luoghi, in cui 
l'armatore è in grado di provvedere personalmente ai bisogni 
della nave, cioè finché il capitano è in presenza dei suoi arma- 
tori (Cfr. Heise e Cropp. Jur, Abh, 1 pag. 465). Ma mentre que- 
sto principio provvedeva sufficientemente all' interesse dell'ar- 
matore, non tutelava in egual modo l' interesse di quelli che 
concludevano affari col capitano, poiché era imposto a questi 
di assicurarsi sempre, se al capitano era possibile di ricorrere 
all' armatore per istruzioni. 11 Codice di Commercio ha quindi 
precisato meglio questo punto col ritenere che ciò fosse possibile 
nel tempo, in cui la nave si trova nel suo porto d'inscrizione 
(Cfr. le leggi introduttive citate all'Art. 448), senza guardare 
se gli armatori od alcuni di essi abbiano in questo luogo an- 
che il loro domicilio (1). 



(1) Disposizioni aflfatto identiche a quelle del Codice germanico si 
trovano nella legge marittima svedese (§ 41) ed in quella por la Finlan- 
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2. Solo in conformità del principii generali della negotio- 
rum gentio e della in rem veraio può decidersi se ed in qual 
modo l'armatore risponda di contratti conciliasi dal capitano 
nel porto d'inscrizione senza la di lai autorizzazione (Prot. IV, 
Pag. 1883-1885). Se ne deriva una responsabilità , questa na- 



dia (§ 38), benchò quest^altima stabilisca, riguardo airarrnolamento del- 
Tequipaggio, lo stesso principio del Code de Commerce. Questo, e le leggi 
che ne hanno seguite le traccie, considerano di fronte ai terzi il luogo, 
ove risiede Parmatore od il suo rappresentante (le lieu de la demeure 
des propriétairet ou de leura fondés de pouvoir. Code francese. — Lorsque 
les propriétairea etc. soni sur les lieux : Code belga. — Woonplaals vati 
dea eigenaar: Codice di commercio olandese). In questo luogo il capitano 
non può, senza procura speciale delPamiatore o del suo rappresentante, 
intraprendere alcun atto per riparare , armare o noleggiare la nave e 
neppure può a tal fine prendere a prestito danari sulla nave (Code de 
commerce frane. Art. 232; Code de commerce I belga Art. 22; Cod. Comm. 
olandese Art. 371). Anche P arruolamento deir equipaggio deve essere 
fatto da lui d^accordo colParmatore (Code frane. Art. 223; belga Art. 14 
Cod. Gomm. olandese Art. 843). In Francia frattanto le opinioni sono 
discordi riguardo al senso da attribuirsi alle disposizioni del Code, Al- 
cuni ritengono essenziale nei casi indicati V autorizzazione od il con- 
Renso delP armatore soltanto nei rapporti fra questo ed il capitano: al- 
tri ne fanno dipendere anche la validità del negozio di fronte ai terzi. 
Lia prima opinione ò la prevalente. H terzo , che contrae con un capi- 
tano a ciò non autorizzato dalP armatore un affare di tale natura , può 
quindi convenire Tarmatore in forza di esso, purché non sia egli stesso 
in mala fide , cioè purché non gli sia nota la presenza delP armatore 
nel luogo, ove è concluso il contratto, ovvero la mancanza delPautoriz- 
zazione o del consenso (Cfr. Crrsp-Ladrin I Pag. 570-579, I Pag. 24-28; 
Desjardins II Pag. 276-279, Pag. 292-301). L'Art. 321 Code de comm. dispone 
però riguardo al prestito a cambio marittimo : Un emprunt à la grosse 
fai* par le capitaine dans le lieu de la demeure des propriétaires du na- 
vire, sans leur autorisation authentique ou leur intervention dans VactCf ne 
donne action et privilége que sur la portion, que le capitaine peut avoir au 
navire et au fret. A questo proposito P opinione prevalente (prescin- 
dendo dal trattare di altri contratti) sta per la nullità del negozio in 
generale e solo pochi giureconsulti, p. es. il Pardessus ( III n. 911 ), 
Cresp e Laurin (II Pag. 242 e seg.) ritengono che il prestito manchi di 
avere Pefficacia reale, ma non anche quella personale, purché chi presta 
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taralmente è limitata alla nave ed al nolo , come sarebbe se 
vi fosse stata la procura. 

3. L'eccezione stabilita alla regola dell'Art. 495 relativa- 
mente airarraoiamento deirequipaggio si spiega, considerando 
che il buon risultato d'un viaggio marittimo dipende in gran 



il danaro (e secondo il Cbesp eziandio il capitano) sia in bona fide, 
lì diritto inglese in tutti i casi, in cui Uu master or hU agent is at the 
pori of tlié ship^s anchorage or so near to it as io he reasonabìy expected 
to interfere personally, fa dipendere dalla special authority dell* arma- 
tore la responsabilità di quest^ultimò per gli affari conclusi dal capi- 
tano. Per risolvere la questione, se possa ragionevolmente presumersi 
una personale lesione delParmatore, si tien conto non solo della lonta- 
nanza, ma eziandio dell^ urgenza delP affare , and that is entirely a que- 
stion for the jury, Cfr. Abbott Pag. 91 e seg. specialmente a pag. 97 e 
seg.; Maclachlan Pag. 141 e seg. ; Pag. 150 e seg. ; (The opinion whiek 
wery generally prevailed at one time , theU the master has no authority to 
hypothecate the ship in a pori of the same country in which the oirners 
are residente howewer it may have arisen, is not sustained hy the principleu 
of our law), I marinai sono arruolati dal capitano ( Cfr. Merchant Ship- 
ping Ad del 1854 Sect, 149;. Solo per le navi addette alla navigazione 
costiera, quando parecchie di esse appartengano ad un armatore, que- 
sti può procedere anche alParruolamento dei marinai (by the owner in- 
stead of hy the master), e d'altra parte i marinai possono essere obbli- 
gati, in forza del contratto, a prestar servizio sopra due od anche pia 
navi {Merchant Shipping Act del 1854 sect. 156). Il Codice di Commercio 
spagnuolo autorizza il capitano a noleggiare la nave, quando gli arma- 
tori non siano presenti (Art. 641), e riconosce valido il prestito a cambio 
marittimo sulla nave e suoi accessori! concluso nel luogo di residenza 
dell^ armatore e del suo rappresentante, solo se concorra il consenso di lui 
(Art. 825). L^equipaggio è arruolato dalParmatore, cui il capitano deve pre- 
sentare le persone idonee (Art. 639). Anche la legge marittima norve- 
gese (§ 41) permette al capitano, solo in base ad una procura deir ar- 
matore o di chi ne fa le veci^ di concludere nel luogo di loro residenza 
contratti di noleggio. Che la legge faccia dipendere da una tale pro- 
cura la validità delP affare, lo si deduce dal fatto che il contratto di 
noleggio concluso altrove dal capitano è dichiarato valido, anche se 
questi abbia ecceduti i limiti dei proprii poteri, purché il noleggiatore 
non sia in mala fide. L^arruolamento deirequipaggio è permesso al ca- 
pitano illimitatamente (§ 10). 
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parte dal fatto che il capitano possa avere piena fiducia nei suoi 
dipendenti. Deve quindi essergli lasciato in modo assoluto 
mano libera neirarruolamento di essi. Sopra le navi a vapore 
r armatore stesso suole però scegliere il primo ingegnere, 
il quale a sua volta arruola il personale addetto alle mac- 
chine, i macchinisti , i fuochisti e gli assistenti meccanici. A 
queste persone non si potrebbe perciò estendere il diritto 
del capitano (come risulta dall' espressione «equipaggio»]. 
L* alinea 2 dell' articolo del resto significa soltanto che V ar- 
ruolamento deirequipaggio, cui abbia proceduto da solo il ca- 
pitano, è legale in ogni caso, ed il proprietario deve perciò 
riconoscerlo ed averlo per valido anche a proprio riguardo. 
Non è detto con ciò che V arruolamento deir equipaggio sia 
esclusivamente di competenza del capitano, il quale non debba 
soffrire in ciò alcuna ingerenza deirarraatore. II progetto prus- 
siano (Art. 440) conteneva una tale disposizione, la quale fu 
però alla Conferenza di Amburgo ritenuta pericolosa e perciò 
respinta (Prot. IV pag. 1964 e seg.). 11 capitano non solo deve 
tener conto della protesta delFarmatore contro Tarruolamento 
di un marinaio, ma deve attenersi agli ordini, che riceve di- 
rettamente da lui di arruolare V uno o 1' altro marinaio. Que- 
Bt'obbligo si deduce dal rapporto di dipendenza, in cui il ca- 
pitano si trova di fronte all'armatore. Se il marinaio fosse tale, 
che il capitano dall'arruolamento di esso avesse da temere un 
pericolo per la nave, egli non dovrebbe ottemperare a que- 
st'ordine dell'armatore, come a qualsiasi altro, che lo costrin- 
gesse a trasgredire ad un suo dovere. (Vedi sopra all'Art. 479). 
Ma se egli si è lasciato imporre dall' armatore un tale mari- 
naio, è responsabile, in conformità dell'Art. 479, anche per ogni 
danno arrecato da questo ; però, se egli avesse protestato, ces- 
serebbe la sua responsabilità di fronte all'armatore stesso. 

Art. 496. 

Se la nave si trova fuori del porto d' inscri- 
zione, il capitano è autorizzato di fronte ai terzi, 
in forza della sua qualità, ad intraprendere tutti 
gli affari e gli atti relativi all' armamento , al- 
l'equipaggiamento, all'approvvigionamento ed alla 
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conservazione della nave, come pure in generale 
air esecuzione del viaggio [a]. 

Questa facoltà si estende anche alla conclu- 
sione di contratti di noleggio; si estende inoltre 
al promuovere domande giudiziarie, che si riferi- 
scano alla sfera d' azione del capitano [6]. 

L'Articolo concorda col precedente diritto marittimo co- 
mune, come è risultato nella teoria e nella pratica (1). Il ca- 



ci) Colle modificazioDi indicato in nota al precedente Articolo gli 
stessi principii valgono quasi generalmente nelle legislazioni straniere. 
In queste i poteri del capitano sono dì regola estesi a tutto ciò che si 
riferisce alla nave ed alP impresa, (qui est velati/ au navire et à Vexpé- 



[d\ Art. 608 Cod. Comm. Durante il viaggio il capitano ^ dopo averne accertata 
la necessità con processo verbale sottoscritto dai principali deW equipaggio , può im- 
piegare per gli usi della nave le cose esistenti a bordo ^ coli' obbligo di pagarne il va- 
lore. — Art. 609 Cod. Comm. Se nei corso del viaggio vi l necessità di danaro per 
riparazioni^ per compra dt vettovaglie o altro urgente bisogno della nave, il capitano 
deve possibilmente darne immediato avviso agli armatori, caricatori e destinatariif e, 
dopo avere accertata la necessità nel modo stabilito nelV articolo presiedente, nel Regno 
dal tribunale di commercio ed in mancanza dal pretore, e in paese estero dal regio 
console o da chi ne fa le Vi^ci, ed in mancanza daW autorità del luogo , a procurarsi 
la somma necessaria col prendere danaro a prestito o a cambio marittimo, col dare 
in pegno o vendere le cose caricate oppure colV obbligarsi verso coloro i quali sommi- 
nistrano direttamente materiali, attrezzi, provviste e mano d* opera. È panito, giusta 
VArt. 309 C. M. M. col carcere non minore di sei mesi il capitano o padrone, che 
sensa necessitA abbia dolosamente preso danaro sul corpo, sulle vettovaglie o 
sul corredo deUa nave, ovvero abbia impegnate o vendute merci o vettovagUe 
oppare abbia portate nei snoi conti avarie o spese sapposte. — Senonchò devesi 
rilevare che questi articoli contemplano di preferenza le vicende straordinarie 
della navigazione ed i bisogni da quosto derivanti, mentre l'articolo in esame 
del Codice germanico si riferisce specialmente ai bisogni, che in via ordinaria 
possono manifestarsi durante il viaggio. Sotto questo punto di vista le facoltÀ 
attribuite al capitano da quest* ultimo articolo , gli competono anche presso di 
noi in conformità della natura del mandato conreritogli dall'armatore colla no- 
mina a capitano e delle mansioni, che sono a lui affidate dalla legge ed implici- 
tamente dallo stesso armatore. 

[6] Art. 610 Cod. Comm. Nel corso del viaggio il capitano può, se vi l urgenza, 
notificare atti ed anche istituire e proseguire giudizi in nome e nelV interesse dei pro- 
prietarii della nave, per quanto riguarda la nave stessa e la navigazione, cui l prepo- 
sto. Similmmte possono i terzi, fuori del luogo di dimora dei proprietari o di coloro 
che li rappresentano, far eseguire notificazioni, promuovere e proseguire giudizi contro 
il capitano, per quanto riguarda i fatti di lui o delV equipaggio, oppure le obbliga- 
zioni da lui contratte durante la spedizione. Gli atti devono essere notificati al capi- 
tano personalmente o a bordo della nave. — / proprietan possono sempre riassumere 
V istanza proposta dal capitano o contro di lui. — Le condanne pronunciate contro il 
capitano non privano i proprietarii del diritto di far V abbandono secondo le dispo' 
sizioni delVArt. 491. 
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pitano apparisce in conseguenza, fuori del porto di inscri- 
zione, il legittimo rappresentante dell'armatore relativamente 
a tutto ciò che si riferisce ai bisogni della nave ed allo scopo 
di assumere noleggi. (Heise e Cropp lur. Abh. I. pag. 465. 
Seuffert's, Archiv. XII Nr. 292. 

2. La facoltà di rappresentanza del capitano comincia ap- 
pena la nave si trova fuori del porto di inscrizione, senza 
guardare se sia in un porto, dove abita uno degli armatori 
stessi , o dove questi abbia uno stabilimento commerciale , o 
dove la comunione dei compartecipi sia rappresentata da un 
procuratore, e non si guarda naturalmente neppure se il ca- 
pitano sia partito per dare esecuzione ad un determinato con- 
traito di noleggio ovvero soltanto per cercare noleggi. (Prot. 
Vili, pag. 4474). 

3. Gli atti giuridici, ad intraprendere i quali il capitano è 
dichiarato autorizzato, sono frattanto quelli^ senza i quali non 
può concepirsi un commercio di trasporto ed in conseguenza 
il relativo guadagno. Ma a tale proposito la validità dell' af- 
fare in favore dei terzi non è subordinata alla circostanza 
che il negozio concreto dovesse necessariamente essere intra- 
preso; ma è anche valido, se il capitano lo ha concluso sol- 
tanto per considerazioni di opportunità (Prot. Vili, pag. 3667). 
Sono compresi del pari non solo gli affari, che si ripetono 
continuamente, tutti i giorni, ma eziandio quelli che si presen- 



dition: Code de commerce frano. Art. 216. — Cosi pure Code de commerce 
belga Art. 7, Al. 1. — Cod. Comm. olandese Art. 321, Al. 1, ed italiano 
Art. 482, Al. 1) [a]. Parimente gli scrittori inglesi (relative lo the usuai 
employement of the sJiip). Vedi Abbott pag. 88 e seg.; Maclachlan pag. 114 
e 131. La legge marittima della Finlandia ("Art. 33) dichiara obbligato- 
rii per Tarmatore i contratti conclusi dal capitano entro i limiti corri- 
spondenti alla sua posizione , cioè quelli che i capitani sogliono con- 
cludere per conto degli armatori. Il Codice spagnuolo (Art. 621) pone 
a carico dell^ armatore le obbligazioni contratte dal capitano per ripa- 
rare, armare ed approvvigionare la nave. Secondo questa legge il ca- 
pitano può concludere anche contratti di noleggio, attenendosi in tutti 
i casi alle istruzioni ricevute (Art. 641), ma alPosservanza di queste non 
è subordinata l'efficacia del contratto di noleggio (Art. 750). 



[a] Vedi sopra not. [a] a pag. 9*2. 
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tlano di rado, quale conseguenza di speciali avvenimenti (Prot. 
IV, pag. 1896), come, per esempio, una convenzione relativa al 
premio di soccorso o di salvataggio {Entsch. des R, 0. H, G. 
IX Nr. 106, pag. 368 e seg.) e la conclusione di un prestito a 
cambio marittimo. Al contrario le facoltà del capitano sono 
limitate agli affari , che pongono la nave in grado di eserci- 
tare il commercio di trasporto ed in nessun modo si estendono 
a tutti gli affari, che sono attinenti ad un tale commercio. Cosi, 
per esempio, il capitano non ha facoltà di acquistare merci 
per conto dell* armatore allo scopo di caricarle e trasportarle 
in altri luoghi. (Prot. IV, pag. 1896). 

4. Dalla facoltà di concludere contratti di noleggio deriva 
quella di intraprendere tutti gli atti, che sono la conseguenza 
ordinaria di un contratto di noleggio; cosi specialmente di ri 
scuotere l'importo del nolo^ compreso quello delle controstal- 
lie (1). Se al capitano è st^to pagato il nolo in misura mag- 
giore di quella dovuta^ per la restituzione di questo indebitum 
è responsabile non solo egli stesso personalmente, ma anche 
r armatore, quando il danaro sia stato pagato a lui o sia stato 
impiegato a profitto della nave. Infatti se l'armatore, dopo che 
dalla resa dei conti gli è risultata l'origine del danaro, non 
procura la restituzione di esso, si ha in ciò una ratifica, dalla 
quale deriva la sua responsabilità. (L. 14 de cond, causa data 
(XII. 4;. L. e, § i, § 2 De cond. ind. (XII. 6). Cosi pure il ca- 
pitano avrebbe diritto e dovere di restituire V indebitum coi 
fondi della comunione a lui affidati, imperocché, siccome Tar- 
raatore non può volere che il capitano riscuota più del nolo do- 
vuto, cosi nel mandato generale, a quest* ultimo conferito dal 
primo di rappresentarlo in tutti gli affari attinenti alla nave, 
v' è anche compreso V incarico di restituire, nella sua qualità 
di capitano, il nolo erroneamente riscosso in più in tale 
qualità. (Sentenza del Trib. Sup. d* App. di Lubecca del 13 
Gennaio 1870. Kierulff Sammlung. VI , pag. 10 e seg.) Al 
contrario il capitano non è autorizzato ad intraprendere atti, 
che abbiano un rapporto soltanto accidentale col contratto 



(1) Questa facoltà risulta anche dalla circostanza che il capitano 
deve firmare la polizza di carico (Art. 644) e consegnare le merci al 
destinatario soltanto contro restituzione di quosta (almeno di un e- 
semplare quitanzato: Art. 652) e contro pagamento del nolo (Art, 615). 
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di noleggio. Cosi egli non ha facoltà di assicurare V importo 
del nolo ed il contributo d'avaria. Alla Conferenza d'Amburgo 
fu fatta la proposta di attribuirgli in modo espresso questa 
facoltà, ma una tale disposizione fu trovata pericolosa (Prot. IV, 
pag. 1886 e seg.) (1). Inoltre dalla facoltà di concludere contratti 
di noleggio non deriva a lui il diritto di annullare o modifi- 
care un contratto di noleggio concluso dall' armatore , ed in 
ispecial modo di diminuire il nolo convenuto fra il noleggiatore 
e l'armatore e di concedere un mutamento del viaggio stabi- 
lito da quest'ultimo. Tanto meno egli può ricevere merci senza 
pagamento di nolo (2). (Sentenza del Trib. di Comm. d'Amburgo 
del 3 Luglio 1851 Ullrich's Samml. I, N. 27 , pag. 71 e del 
23 Ottobre 1851 ibid. N. 36, pag. 86. Sentenza del Tribunale 
Supremo d' Appello di Lubecca del 21 Febbraio 1857: Seuf- 
FERT 8 Archiv. XII, N. 292). Solo se la risoluzione o la mo 
dificazione di un contratto di noleggio fosse necessaria per la 
conservazione della nave , il capitano sarebbe a ciò autoriz- 
zato : egli potrebbe quindi recedere da un tale contratto per 
una delle ragioni enumerate all'Art. 631 Cod. Comm. 

5. Il capitano può promuovere azioni , che derivino da 
contratti conclusi non solo da lui stesso, ma anche dall'arma- 
tore (per es. per ottenere il pagamento del nolo in base ad 
un contratto di noleggio concluso dall'armatore). Questa fa- 
coltà non si limita solo ai contratti, ma si estende a tutti gli 
altri casi possibili, per esempio, alle conseguenze di un urto di 
navi. (Prot. VIII, pag. 3784 e seg.) Naturalmente l'armatore 
non è impedito d' intervenire nella causa nei casi, in cui il 
capitano ha facoltà di rappresentarlo in giudizio. (Prot. IV, 
pag. 1911). 

L'Articolo contiene disposizioni solo riguardo alla facoltà 
del capitano di rappresentare 1' armatore in giudizio in qua- 
lità d'attore. Egli non ha tale facoltà in eguale misura, quando 



(1) Le diverse opinioni, che a questo riguardo si manifestarono alla 
Conferenza d^ Amburgo, esistevano già prima nella pri«tica. Nel caso ri- 
portato neUa Ullbich's Samml, I, N. 129 pag. 189 e seg. il Trib. di Comm. 
d' Amburgo ritenne che il capitano come tale non ò autorizzato ad as- 
sicurare il nolo, ma il Tribunale Supremo d^ Appello al contrario gli 
attribuì tale facoltà. 

ifi) Cosi pure insegnano TAbbott pag. 89, ed il Maclachl^n pag. 138. 
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si tratta di rappresentarlo come convenuto. Essa ansi deve li- 
mitarsi ai casi, nei quali la legge gliela accorda in modo 
espresso, come negli Articoli 697 e 764. Alla Conferenza 
di Amburgo fu fatta da parte dal relatore la proposta d'in- 
trodurre fra le disposizioni relative alla facoltà del capitano 
di rappresentare l'armatore anche il seguente principio: (Prot. 
IV, pag. 1894 Cfr, pag. 1909 e seg.) 

Il creditore della nave, che esercita un diritto 
contro V armatore allo scopo di soddisfarsi sulla 
nave e sul nolo, può convenire il capitano^ finché 
questi conduce la nave. Una sentenza ottenuta in 
questo modo contro il capitano ha effetto contro 
V armatore relativamente alla nave ed al nolo. 

Ma, poiché il Titolo 11 del progetto prussiano , che trat- 
tava dei credit :>ri della nave, fu completamente modificato 
dalla Conferenza, e vi fu introdotto anche il principio, che co- 
stituisce il contenuto dell'Art. 764 Cod. di Comm., fu tolta la 
disposizione suaccennata, perchè si ritenne di averla in tal 
modo pienamente surrogata (Prot. VI, pag. 2927-2929). Se si 
tratta quindi di azioni, in virtù delle quali V armatore è re- 
sponsabile personalmente , il capitano non ha facoltà di rap- 
presentare quest'ultimo in qualità di convenuto (1), ed una sen- 



(1) Non mi riesco di comprendere come il Koch , Kommcntar , nota 
12 all^ Art. 455, il quale nel resto ò della medesima opinione, venga a 
stabilire un^ecccziono per le azioni riconveuzionali nei casi, in «ni il ca- 
pitano è autorizzato, giusta V Art. 493, Al. 2, a promuovere V azione. 
Tanto meno è fondata Popinione delP Eukkmberg (Beschrdnkte Haftung 
pag. lUé, nota 09} che il capitano sia autorizzato a rappresentare pas- 
sivamente l'annatore, anche quando sia fatto valere un diritto di pegno 
stabilito in conformità della legge dello Stato, imperocché, se il capitano 
può all'estero intraprendere tutti gli atti giuridici richiesti dalla con- 
servazione della nave e dalPesccuzione del viaggio , non si può com- 
prendervi anche P inizio di una causa.In sé e per sé colPespressione 
atto giuridico (RecJUshandlung) si potrebbe intendere del pari lo svol- 
gimento d i una causa e ciò fa osservato eziandio alla Conferenza d'Am- 
burgo da parte di un delegato (Prot. Vili, pag. 8784 e seg.), ma ciò con- 
traddice decisamente col modo di esprimersi usato nel Codice di Commer- 
cio, inquautoché è sempre detto in modo espresso, quando lo facoltà del 
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tenza ottenuta contro il primo non darebbe luogo a procedure 
esecutive contro la fortune de terre deirarraatore. (Prot. Vili, 
pag. 4173) In conseguenza un* azione diretta, per esempio, ad 
ottenere la restituzione deireccedenza di nolo ricevuta non può 
essere promossa contro il capitano. Cosi pure i marinai non 
possono basarsi sopra una sentenza, che condanna il capitano, 
se vogliono farla eseguire sul patrimonio terrestre dell'arma- 
tore. (Sent. del Trib. di Commercio d' Amburgo del 6 Dicem- 
bre 1873, 11 Aprile 1874, 11 Maggio 1874. Hamburger Han- 
delsger. Zeit. del 1874 N. 186). 

Art. 497. 

Il capitano è però autorizzato a contrarre 
prestiti , a concludere compere a credito, come 
pure a fare simili contratti a credito, solo allor- 
quando ciò sia necessario per la conservazione 
della nave o per l'esecuzione del viaggio, e solo 
nella misura richiesta per far fronte al bisogno. 
Egli ha facoltà di contrarre un prestito a cam- 
bio marittimo solo quando questo sia necessario 
pel compimento del viaggio e solo entro i limiti 
corrispondenti al soddisfacimento del bisogno [a]. 



mandatario sì estendano fino alla rappresentanza in g^iudizio (Art. 42; 
Art. 117 combinato col 114; Art. 196, Art. 227, Art. 460). In conformità di 
tale princìpio anche nelPArt. 496 Al. 2, i poteri del capitano sono estesi 
espressamente al promuovere azioni attinenti alla sfera delle sue attri- 
buzioni (Cfr. Prot. IV, pag. 1910 e sog. Vili, pag. 8784 e seg. Sentenze del 
Tribunale di Commercio di Amburgo del 18 Maggio e del 10 Luglio 1874. 
Hamb, HandeUgericlU. Zeil. del 1874, pagine 240, 813 e seg.) E neppure 
può ritenersi esatto V insegnamento delP Euhenbrbq (pagina 194), secondo 
il quale il capitano è autorizzato a stare in giudizio come convenuto 
sempre quando sia praticato un sequestro sulla nave. Anzi anche a tale 
riguardo la facoltà di rappresentare V armatore convenuto deve ammet- 
tersi colle stesse restrizioni che per gli altri casi. (Vedi Sent. del Trib. 
di Comm. di Amburgo del 10 Luglio 1874 loc. cit.) 



\a] Vedi V Articolo 500 Cod. Comm. riportato alla nota [a] a pag. 218. — U Ar- 
ticolo 612 succesfiiivo dichiara persouabnonte obbligato verso gli aimatori e verso 
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La validità dell' affare, salvochè non si provi 
la mala fede del terzo, non è subordinata né al- 
l'impiego effettivo del danaro, né all' opportunità 
della scelta fatta fra i diversi contratti a cre- 
dito, né alla circostanza che il capitano abbia 
avuto a sua disposizione il danaro necessario. 

1. I poteri accordati al capitano dall'Art. 496 sono molto 
estesi e potrebbero spesso costituire un pericolo per V arma- 
tore, se non vi fosse per lui un' unica garanzia neir obbliga- 
zione del capitano di osservare, anche nel gerire gli aflfari 
dell'armatore, la diligenza di un ordinato capitano e nel diritto 
di regresso, che al primo compete nel caso che egli non abbia 
osservato tale grado di diligenza. Una garanzia efficace per 
r armatore sta frattanto nella limitazione degli atti, ad intra- 
prendere i quali in nome dell'armatore la legge autorizza il 
capitano. L'interesse dell'armatore è ancora più efficacemente 
tutelato dalla disposizione di quest' articolo. Di regola infatti 
basta per obbligare l'armatore che l'affare sia per sua natura 
nella categoria dei negozii , che servono ai fini propostisi, 
senza che occorra la prova che uno speciale affare sia stato 
determinato dall'uno o dall'altro di quelli scopi. Al contrario 
l'Art. 497, in conformità del diritto romano (L. 7 pr. De exer- 
cAL acL XIV, 1) e della communis opinio già preesistente nel 
diritto comune (Vedi Voigt Neues Archiv fUr Handeìsrecht I 
pag. 450 e seg. specialmente pag 466 e seg. e le decisioni 
dallo stesso riferite della facoltà giuridica di Rostock del 27 
Luglio 1854 e del Trib. Sup. d' App. di Lubecca del 22 Di- 
cembre 1855 loc. cit. pag. 455 e seg.), richiede per i contratti 
in esso enumerati che 1' affare concreto, di cui si tratta, sìa 
necessario per la conservazione della nave o per la prose- 
cuzione del viaggio (Cfr. Prot. IV, pag. 1889). L' esistenza 
di tale necessità non suole essere stabilita prima della conclu- 
sione dell'affare coll'osservanza di determinate forme (Prot. IV, 
pag. 1899-1901), ma il terzo, il quale in forza del contratto 
vuol far valere dei diritti contro l'armatore, può stabilirla con 



tutti gli interoAKati al rimborso del danaro od al pagamento delle cose ed al 
rÌHaroiraento dei danni, salva inoltre Fazione penale, sevi ha Inogo, il capitano, 
che senza necessità ha contratte obbligazioni, date in pegno o vendnte cose ca- 
ricate od ha portate nei suoi conti avarie e spese non vere. 
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Ogni opportuno mezzo di prova. Ma da questa prova dipende 
appunto l'esercizio del diritto, e non basta che siano stabilite 
in generale la necessità di concludere V affare in questione e 
la speciale natura del bisogno da soddisfare: (L. 7 pr. e % 1 
Dig, De exereitoria ctcHone, XIV 1) deve essere invece anche 
dimostrato (1] che l'impiego del danaro, del quale si tratta, sia 
stato necessario ; non importa però evidentemente che sia fatta 
la dimostrazione fino all'ultimo centesimo. (L. 7 pr. L, 1 % 10 
Dig. De exerc. act, XV, 1). (Entach. dee E. 0. H, O. XXV 
pag. 49;. Quindi qualunque degli affari qui contemplati è le- 
galmente obbligatorio per l'armatore solo fino a concorrenza 
dell'importo, l'impiego del quale sia stato necessario (2). (Prot. 
pag. 1005 e seg.). 



(1) Biguardo al prestito a cambio marittimo vedi Art. 686 Cod. Comm. 

(2) Gli stessi principii sono riconosciuti anche nel diritto inglese. 
Abbott pag. 92 e seg. Maclachlah pag. 55. Il Code de Commerce francese 
Art. 234 Al. 1 dispone : 8i pendant le eours du voyage il y a néeesstté de 
radoub ou d^aehat de victuailles, le capilaine après Vavoir constate par un 
procèe verbal signé dee principàux de Véquipage, polir r a, en se faisant au- 
toriser en France par le tribunal de commerce ou, à défaut, par le juge de 
paix, éhez Vétranger par le consul fran^ais ou, à Uéfaut, par le magistrat 
des lieux, emprunter sur corps et quille du vaisseau . mettre en gage ou 
ffendre des marchandises , jusqu*à coneurrence de la somme, qne les hesoins 
coHstatés exigent, (Cosi pare il Code II belga Art. 24 Al. 1, il Codice di 
Commercio olandese Art. 872 Al. 1 e similmente quello spagnuolo Art. 
64é) e, secondo PArt. 286, contro il capitano, che senza necessità prende 
danaro «tir le corps, avitaillement ou équipement du navire, si fa luogo ad 
xin^azione di regresso. (Conf. Code belga Art. 26; Cod. Comm. olandese 
Art. 875; il Cod. Comm. spagnuolo Art. 684, oltre V obbligo di restituire 
la somma sottratta, commina la pena pel furto). Malgrado ciò , giusta 
Popinione prevalente , confermata dalla giurisprudenza costante della 
Corte di Cassazione , V affare in sé è valido , pur mancando gli indicati 
requisiti, purché il creditore sia in bona fide^ inquantochè si ritiene che 
i requisiti prescritti dalP Art. 234 si riferiscano ai rapporti fra il capi- 
tano e r armatore , mentre il primo è le représentant né de Varmateur 
vis-a-vis des tiers et par eonséquent il a un pouvoir general et absolu pour 
toui ce quiconceì eia conduite et Vadministrationdu navire» (Sentenza della 
Cassazione del 5 Gennaio 1841.) Vedi Dbsjardins II Pag. 49 e seg. Lau' 
BiN in Cbesp II pag. 244 e seg. Nota 87, i quali adottano del pari Topi- 

Dir. Mar. Germanico. 15 
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2. Gli affari enumerati ncirarticolo sono il contrarre prestiti 
o compere a credito e simili affari a credito. Tale espressione 
non SI riferisce ad ogni negozio, la cui esecuzione non se- 
gna, secondo T intenzione dei contraenti, immediatamente la 
promessa, ma sia differita (Cfr. ThOl Handelarecht I pag. 986 
e seg.), nei quali casi specialmente il capitano resta tenuto ad 
adempiere V assunta obbligazione , perchè non tutti gli affari 
di tale natura entrano nella sfera dei poteri attribuiti dalla 
legge al capitano; ma solo sono contemplati quei negozii, che 
presentano una qualche analogia con quelli indicati in modo 
espresso , p. es. il contratto per riparare la nave , quando il 
costruttore lavori a credito , ovvero il prestito a cambio ma- 
rittimo. 

3. La legge richiede solo la dimostrazione della necessità 
dell' affare, non anche quella dell' effettivo impiego, a profitto 
dell'armatore, delle somme con esso ricavate. Come dunque, se- 
condo il diritto romano, l'armatore risponde per la restituzione 
d'un mutuo contratto dal capitano allo scopo di servirsene per 
la nave, quand'anche ne abbia poi fatto uso per proprio conto 
(L. 9 Dig, De exercit ad, (XIV, 1), così, anche secondo il Co- 
dice di Commercio, l'armatore deve rispondere per la restitu- 
zione del prestito e* delle somme ricevute a cambio marittimo, 
anche allorquando il capitano se le sia appropriate. Il Codice 
di Commercio ha deciso in questo senso la questione contro- 
versa nel precedente diritto comune , poiché non si può co- 
stringere il mutuante a controllare l'impiego del danaro, e la 
introduzione di un tale requisito nel Codice danneggierebbe 
sensibilmente gli interessi degli armatori^ poiché a tale condi- 
zione tutti sarebbero renitenti a prestare danaro al capitano. 
(Prot. IV, pag. 1905). Appunto per lo stesso motivo si è rinun- 
ciato a far dipendere la validità dell' affare dall' opportunità 
della scelta fatta fra diversi contratti di credito, oppure dalla 
circostanza che il capitano non avesse già a sua disposizione 
la somma necessaria (1). 



nione prevalente. Solo pochi scFittori ed alcune isolate sentenze sosten- 
gono la tesi contraria. Fra questi il Pardessus (III N. 911) ed il Cbesp 
(II pag. 288-240, 243-245}. Cfr. in generale Yoigt (Neuea Archiv I pag. 4GG- 
471); Lauhih in Cbrsp I pag. 123 e seg. 

(l) Nello stesso senso si esprimono gli scrittori inglesi : Abbott pa- 
gina 114; Maclachlan pag. 149 e seg. 
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Art. 498. 

Il capitano può concludere affari sul credito 
personale dell'armatore, in ispecial modo contrarre 
per lui obbligazioni cambiarie, solo in base ad 
una procura, che gliene conferisca la facoltà (Art. 
452 N. 1). Le norme di condotta e le istruzioni 
di servizio, che il capitano riceve dall'armatore, 
non bastano a stabilire di fronte al terzo la per- 
sonale responsabilità dell' armatore (a). 

1. KArt. 452 ha gìÀ stabilito il princìpio che V armatore 
risponde solo colla nave e col nolo del contratti conciasi dal 
capitano in conformità alle facoltà a questo attribuite dalla 
legge» f&tta eccezione pei contratti di arruolamento. L'Art. 498 
vieta appunto al capitano di concludere, senza essere stato a 
ciò autorizzato con relativo mandato, contratti sul credito per- 
sonale dell'armatore. S'egli contravviene a tale divieto, oltre- 
passa le sue facoltà e V affare concluso , mentre obbliga lui 
stesso giusta l'Art. 502 Al. 2, non vale a porre in essere una 
responsabilità personale dell'armatore. Ma con ciò non è detto 
che da un tale contratto, quando concorrano le condizioni, su- 
bordinatamente alle quali il capitano obbliga l'armatore, non 
derivi neppure a quest' ultimo la responsabilità limitata alla 
nave ed al nolo, imperocché il divieto della legge di conclu- 
dere affari sul credito personale dell'armatore produce il suo 
pieno effetto, quando la convenzione sia dichiarata inefficace^ 



[a] Manca nel nostro diritto una disposizione oorrÌBpondebte. Però nn a- 
nalof^o risaltato si ottiene anche presso di noi in forza del già riferito (Vedi 
sopra a pag. 84 e 88) Art 491 Cod, Ccymm.., W quale riserva ai proprietario o compro- 
prietario di nave, quando non abbia contratta obbligazione personale, la facoltà 
di liberarsi dalla responsabilità e dalle obbligazioni derivanti da fatti del capi- 
tano e delle altre persone dell' equipaggio o da contratti conclusi dal capitano, 
facendo eccezione solo per le obbligazioni, per i salari e gli emolumenti deUe 
persone dell' equipaggio. È evidente dunque che nessuna specie di obbligazioni 
contratte dal capitano in questa sua qualità potrebbe dar luogo ad una respon- 
sabilità personale dell' armatore o del comproprietario, che valga a torre a questi 
ultimi il diritto di liberarsene mediante l' abbandono , se non allorquando essi 
siano concorsi direttamente nella conclusione dell' atto producente tale obbli- 
gazione« o l' abbiano fatto proprio mediante ratifica, ovvero sia dimostrato ohe 
il capitano abbia agito dietro loro speciale mandato. Né può rilevare che il ca- 
pitano abbia data all' obbligazione la forma cambiaria. 
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inquantochè il capitano poteva concluddrla non come capi- 
tano , ma quale mandatario speelale dell' armatore. Anche il 
testo della leggio non contraddice a quest'interpretazione. Io mi 
ricredo dunque dairopinione sostenuta nella prima edizione e 
nel manuale dell' Endbmann (IV pag. 85), che cioè un simile 
contratto non sia affatto obbligatorio per V armatore , inter- 
pretazione che da una parte fu indicata alla Conferenza di 
Amburgo (Prot. Vili, pag. 3768) come conforme al testo della 
disposizione (Cfr. anche Prot. IV, pag. 1887 e seg. Vili, pag. 
3768 e seg.). Anche da questo punto di vista si deduce natu- 
ralmente che le obbligazioni cambiarie assunte dal capitano, 
senza speciale mandato, non hanno forza obbligatoria per l'ar- 
matore. 

2. La procura, che autorizza il capitano a concludere af- 
fari sul credito personale dell'armatore, deve essere espressa: 
essa non può essere dedotta, come anche la legge ha esplici- 
tamente rilevato, dall'avere l' armatore date al capitano istru- 
zioni e regole di condotta, sia in precedenza per i casi even- 
tuali , sia dietro richiesta avuta per quel singolo caso. (Prot. 
Vili, pag. 3779-3781). Al mandato equivale naturalmente la 
ratifica. 

3. Se il capitano ha facoltà, di prendere a prestito danaro 
per mezzo di cambiali tratte suU' armatore , nel caso di una 
comunione di partecipi, il trattario delle cambiali sarÀ l'arma- 
tore delegato. (Gropp Jurist Abh. di lui e dello Hbisb I, 
pag. 511). 

Art. 499. 

Il capitano è autorizzato a vendere la nave 
solo in caso di urgente necessità e dopo che que- 
st' urgenza sia stata accertata dall' autorità giu- 
diziaria del luogo, previa assunzione di periti e 
coirintervento del console dello Stato, cui appar- 
tiene la nave, quando ve ne sia uno. 

Se sul luogo non v' è alcuna autorità giudi- 
ziaria, e neppure v'è alcun' altra autorità, che si 
assuma l'inchiesta, il capitano deve, per giustifi- 
care la propria condotta, procurarsi il parere di 
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periti , e, quando ciò non sia possibile , provve- 
dersi di altre prove. 

La vendita deve essere fatta ai pubblici in- 
canti [a]. 

1. La vendita della nave non entra per sé stessa fìra le 
attribuzioni del capitano, imperocché essa non è un affare i^t- 
tinente all' esercizio del commercio dì navigazione , ma anzi 
opera la cessazione di qaesto esercizio (Cbopp, Op. cit I, 
pag. 465. fifotivi pag. 238). E cosi è infatti, anche nelle più 
antiche fonti di diritto marittimo, (Vedi: Diritto marittimo di 
Oleron, Art. 1 (Pardessus, Collection I, pag. 323 e seg.) : Di- 
ritto marittimo di IVisby Art. 15, 17 (Pardessus, Collection I, 
pag. 470, 471; Gfr. POhls I, pag. 147 e seg.) vietata di regola 
in modo assolato al capitano la vendita della nave. Isolatamente 
però gi& dai primi tempi era concessa al capitano la facoltà di 
vendere la nave, quando le circostanze lo esigessero, (Consu- 
lodo del mare e. 211 Al. alt. (Pardessus II, pag. 262), se la 
nave fosse troppo vecchia), e nelle legislazioni marittime più 
recenti quest'autorizzazione è divenuta la regola (Gfr. Kal- 
tenborn I, pag. 158 e seg.) (1). 



(1) Mentre VOrdonnance de la marine II, 1, Art. 19, aveva vietato in 
inodo assolato al capitano di vendere la nave senza mandato deU^arma- 
tore,il Code de Commerce francese (Art. 287) gli concede tale facoltà in 
caso di innavigabUUé légalemerU conHatée, (Gfr. Bcben db Ooudbb 1, pag. 
447 e seg. K. 99-104; UinnavigahUUé est conslaiée par des experts, anciens 
navigaieurs , nommé$ par le juge du lieu, et prononcée par ce juge , c'eel à 
dire en paye franqaig par le tribunal de commerce ou le juge de paix , à 
Vétranger par le con9ul, iaice-conml ou agent francale; enfin, à défaut, par 
Vaulorité du lieu. Et il est de principe, que cette déclaration est eouveraine, 
de ielle torte que celui qui achète le navire du capitaine^ aprèe qu 'elle est 
intervenne , n*a pae à craindre d'ètre inquiète par les propriétaires ; eauf, 



[a] Art, Si8 Ood. Comm, Il capitano non può vendere la nave eenza maìidaio 
speciale del proprietariOj eccettuato il caso d' inahiUtà aUa navigazione, — La éHehia- 
ragione d' inabilità e V autorizzazione di vendita devono essere pronunciate dal tribu- 
nale di commercio nel Regno e dalV ufficiale consolare in paese estero, — La vendita 
deve essere fatta ai pubblici incanti. Il capitano o padrone, ohe abbia dolosamente 
venduta la nave Aiori dei oasi pennessi dalle leggi oommeroiali e sensa le for- 
malità da queete prescrittOi è punito ool carcere non minore di sei mesi {Arti' 
colo 809 C, M, M,). 
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2. Per decidere la questione, se la vendita della nave sia 
giustificata da una imprescindibile necessità, il capitano ed i 
periti, da lui richiesti di parere^ devono aver riguardo air in- 
teresse deir armatore , quale proprietario della nave. (Entsch. 
dea E. O. H. G. XVIII, pag. 283). Quest' ultima può essere a- 
lienata dal capitano, solo quando quest' espediente sia il solo 
mezzo per rimuovere dall'armatore un danno ancora più grave. 
Tale è il caso, quando la nave sia innavigabile nel senso del- 
l' Art. 444 (Prot. IV, pag. 1912 e seg. ; Entach. dea R. O. H. 
O, XII, pag. 398 e seg.) , ma eziandio altre circostanze pos- 
sono consigliare la vendita, come misura assolutamente neces- 
saria [Prot. Vili, pag. 3783 e seg.), p. es. l'impossibilitÀ di ar- 
ruolare, in un qualsiasi periodo di tempo prevedibile, l'equi- 
paggio, che occorre pel servizio della nave. 

3. Non basta che sussista l'urgente necessità, per rendere 
valida la vendita, ma si richiede eziandio che siano osservate 
le formalità richieste dall'Art. 499; cioè che il parere dei pe- 
riti, che riconoscono tale necessità , sia confermato dall' auto- 
rità giudiziaria o da un'altra autorità del luogo, ove si trova 
la nave. 

4. Se non si è ottemperato all' uno od all' altro requisito, 
l'armatore non è tenuto a riconoscere la vendita. Questa è la 
sola interpretazione, che sia conciliabile col testo dell' articolo 
(Sentenza del Tribunale d'Appello di Lubecca del 30 Dicem- 
bre 1867 KiBRULFF Samndung III, pag. 1003 e seg.), benché 
alla Conferenza di Amburgo non siasi potuto stabilire 1' ac- 
cordo in proposito. (Prot. IV, pag. 1914 e seg.) Infatti, poiché 
la legge accorda al capitano il diritto di procedere alla ven- 



hien entendu, le cas de dol ou de fronde de la pari de Vaeheleur, (N. 101). 
Non 8i richiede, malgrado l*opiaione contraria di alcani autori, la yen- 
dita ai pnbblici incantL (N. 102). Cosi pure dispongono fra gli altri i 
Codici di Commercio olandese (Art. 876) , belga II (Art. 27) , brasiliano 
(Art. 531); le ordinanze marittime per la Svezia (§ 47) e per la Finlan- 
dia (Art. 49 Al. 2). Giusta TArt. 598 Cod. Gomm. spagnuolo, il tribu- 
nale ordina, a richiesta del capitano, nel caso di innavigabilità della 
nave la vendita di questa ai pubblici incanti. La legge inglese concede 
al capitano di fare la vendita in caso di urgente necessità, da consta- 
tarsi a giudizio dei periti, avuto riguardo a tutte le circostanze dei sin- 
goli casi concreti. (Cfr. Maclachlan pag. 159 e seg) 
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dita non nel caso di imprescindibile necessità da constatarsi 
da un'autorità e neppure nel caso di urgente necessità accer- 
tata dall'autorità del luogo, ma solo nel caso di urgente ne- 
cessità, e dopo che questa sia constatata dall'autorità del luogo, 
resistenza di tale necessità e la constatazione di essa rappre- 
sentano due requisiti distinti per la validità della vendita. 
Quindi come questa non sarebbe valida, se la necessità non 
fosse stata riconosciuta dall'autorità, cosi del pari non sarebbe 
valida, se, pur essendo stata constatata dall'autorità una neces- 
sità, questa in realtà non si fosse verificata o non ne fosse 
giustificata 1' esistenza fi). La prima ipotesi sarebbe possibile, 
se il capitano avesse dolosamente presentata una falsa espo- 
sizione dei fatti, se le stesse autorità estere avessero con dolo 
per negligenza constatato uno stato delle cose non conforme 
al vero ; la seconda delle ipotesi si verificherebbe, se i periti 
non avessero addotti i motivi per giustificare il loro parere in 
conferma dell' esistenza della necessità, p. es. se i periti nel 
loro parere (come avvenne in un caso riferito nella raccolta 
Entsch. dea R. 0. H. 0. XVI, pag. 106), dopo avere indicate 
le avarie riscontrate nella nave, avessero aggiunte esclusiva- 
mente le seguenti parole: « Per questi motivi noi dichiariamo 
la nave irreparabile », senza motivare in un modo qualsiasi 
questa dichiarazione, e senza che il fondamento di essa risulti 
dalla natura delle avarie constatate. 

5. La legge richiede un parere di periti: da ciò si deduce 
che non basta una dichiarazione categorica, ma che i periti 
devono dimostrare, coU'addurre i motivi di questa, che essi e- 
rano capaci di farla. Certamente il giudice, nel pronunciare la 
sentenza, può sottoporre ad una critica il responso dei periti 
solo inquantochè egli deve esaminare la concludenza di que- 
sto : di rincontro egli non può porre in dubbio , giusta una 
pratica costante, l'esattezza delle constatazioni fatte dai periti 
e neppure ammettere la controprova, fatta naturalmente ecce- 
zione pel caso di dolus dimostrato dei periti od anche del ca- 
pitano o dell'equipaggio, con cui siano stati tratti in errore i 



(1) L^ espressione « stabilito » (festgestelH) usata nelP Art. 499 non 
può avere altro significato, fuorché quello di e riconosciuto, constatato, » 
e non si comprende come il Makoweh Kommentar, Nota ali* Art. 499 
(50 bis) abbia trovato in questa parola un accenno ad una decisione de- 
finitiva, inoppugnabile. 
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periti (Entach. des R. 0. K &. XII, pag. 402 e le sentenze ivi 
citate}. 

6. Se r armatore vuole agire contro il capitano in 
conseguenza di una vendita ingiustificata della nave, egli po- 
trà certo basarsi sempre soltanto sulla circostanza che non 
sussistesse la necessità della vendita , e non suir inosservanza 
delle formalità prescritte alio scopo di constatare tale neces- 
sità: imperocché solo nel primo caso può parlarsi di un pre- 
giudizio agli interessi di lui. Ma V armatore può pretendere 
un' indennità dal capitano , se la vendita non è stata fatta ai 
pubblici incanti, poiché questa formalità è prescritta come ga- 
ranzia, affinchè la nave sia venduta al più alto prezzo possi- 
bile (Motivi pag. 238). 

7. Oltre rarmatore anche le persone nominate nell'Art. 479 
possono esercitare un'azione per danni contro il capitano, se 
a loro sia derivato un danno, in causa della non giustificata ne- 
cessità o della vendita della nave non fatta ai pubblici incanti, 
poiché, a termini di legge, il capitano è responsabile verso le 
sovraccennate persone pel pregiudizio loro derivante in seguito 
air inadempimento da parte sua degli obblighi impostigli nel 
terzo e nei seguenti Titoli del Y Libro del Codice di Com- 
mercio , e fìra questi doveri havvi anche V osserviinza delle 
formalità impostegli nell' Art. 499 relativamente alla vendita 
della nave. Di contraria opinione è VEbreì^berq (Beschrdnkte 
Haftung pag. 259) , il quale (come io ho già rilevato nel Ma- 
nuale dell'ENDEMANN IV, pag. 86 e seg. Nota 34) senza fonda- 
mento dichiara che, in conseguenza di una trasgi'essione da 
parte del capitano alle disposizioni di questo articolo, solo al- 
l' armatore competa un' azione per danni contro tli lui , impe- 
rocché si tratta di rapporti puramente intemi fra capitano ed 
armatore. 

Art. 500. 

L' armatore, che ha limitate le facoltà attri- 
buite dalla legge al capitano , può opporre ai 
terzi r inosservanza di queste limitazioni , solo 
allorquando provi che esse erano note ai terzi [a]. 



fa] Questa disposisione corrisponde a quanto dice il nostro legislatore rela« 
tiyamente aU' institore. L' Ari, 870 Cod, Comm. dispone infatti chei rispetto ai 
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Vedi il commento all'Art 462. Come qui è rilevato in 
modo espresso, anche nel caso dell'Art. 500 si richiede che la 
limitazione sia stata conosciuta dai terzi nel momento della 
conclusione del contratto. La circostanza che il terzo avrebbe 
dovuto conoscere tale limitazione equivale air effettiva cono- 
scenza di essa (1). 

Art. 501. 

Se il capitano ha fatte con proprii mezzi an- 
ticipazioni, o si è obbligato personalmente per 
conto dell' armatore, scnz' averne avuto da questo 
speciale incarico, non gli competono verso di lui, 
per ottenere il rimborso, diritti maggiori di quelli 
che spetterebbero ad un terzo [a]. 



(1) Una serie numerosa di legislazioni straniere ha sancito in modo 
espresso il principio contenuto in quest^articolo: p. es. le ordinanse ma- 
rittime per la Svesia (§ 44), per la Norvegia (§ 41), e per la Finlandia 
(Art. 88). Ma anche nel silenzio della legge non t^ ò alcun dubbio sul- 
Tapplicabilità di tale principio. Vedi Abbott pag. 83. Obbsp-Laubih pag. 
27 e seg. Dxsjibduts II, pag. 296. 



tern, il mandato oonférito tacitamente ali* iaatitore si reputa generale e com- 
prende tatti gli atti appartenenti e necessari all' eseroisio del commercici per 
cui è dato, e ohe il preponente non può opporre ai tersi ▼emna limitasione del 
mandato tacito , se non prova ohe essi la conoscevano al tempo, in coi in con- 
tratta r obbllgasione. — Anche in materia di mandato commerciale VArt, 860 
Al. 2 Cod. Comm. dice che il mandato per un certo affare comprende tatti gli 
atti necessari all' esecafione di esso , ancorché non espressamente indicati, e 
VArt, 869 Capov, Cod, Comm, aggrlong^e che il mandatario non paò opporre ai 
terzi le istruzioni separate dategli dal mandante, se non prova che essi le co- 
noscevano al tempo in coi Ai contratta l' obbligazione. ~ Senza esaminare la 
natura dei rapporti intercedenti fra il proprietario ed il capitano, poiché è certo 
ohe vi concorre ed ha parte principalissima il mandato , essendo commessa al 
capitano , in rappresentanza dell' armatore, V esecasione del contratto di no- 
leggio, si presentano per analogia sostanzialmente applicabili le citate dispo- 
sizioni. 

[a] Lo stesso deve dirsi anche presso di noi, malgrado il silenzio della logge, 
porche il capitano, qnando agisce senza mandato espresso o tacito del suo pre- 
ponente, va appunto riguardato come un terzo qualanque» e non gli potrebbero 
qaindi competere maggiori diriiti che ai terzi in generale. Il capitano che, senza 
averne avuto incarico, fa con mezzi proprii anticipazioni o contrae obbligazioni 
personali, assume di preferenza il carattere di un negotiorum gestor e special- 
mente coi principii dell' utilii negotiorum gesiio vanno regolati 1 suoi rapporti col 
proprietario. 
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Poiché la legge vieta al capitano nell'Art. 498 di con- 
cludere affari sul credito personale dell' armatore , così al ca- 
pitano stesso, il quale avesse fatte anticipazioni o si fosse 
personalmente obbligato per conto deir armatore, non poteva 
essere concessa una posizione privilegiata in confronto di 
quella dei terzi, cui spettassero dei crediti in forza di con- 
tratti conclusi dal capitano per conto dell' armatore, imperoc- 
ché altrimenti sarebbe resa illusoria la disposizione sopra in- 
dicata. L' armatore risponde quindi solo colla nave e col nolo. 

Il capitano non ha mai contro V armatore diritti maggiori 
di quelli che avrebbe un terzo, ma non ne deriva la conse- 
guenza che egli , come creditore dell' armatore, debba essere 
trattato sotto ogni rispetto, ed anche in suo proprio vantaggio, 
come un terzo creditore. Mentre infatti quest' ultimo deve di- 
mostrare la necessità della spesa, ma non l'effettivo impiego 
del danaro, il capitano potrebbe agire contro l'armatore solo 
quando fosse in grado di giustificare che il danaro fu real- 
mente impiegato in profitto della nave (Prot. IV, pag. 1907- 
1909) : senz' un * tale impiego non si può concepire un credito 
del capitano contro l' armatore, prescindendo naturalmente dai 
crediti derivanti dal contratto di arruolamento. Di fronte ai 
terzi r armatore rappresentato dal suo legale mandatario, cioè 
dal capitano, si è obbligato alla restituzione del prestito ri- 
cevuto da quest'ultimo per la nave, al pagamento del prezzo 
messo a credito etc. Tale non può essere il caso riguardo al 
capitano^ il quale anzi può agire soltanto per avere il rimborso 
delle spese fatte nel disimpegno dell' incarico a lui conferito 
in virtù della sua nomina a capitano. 

2. L' articolo contempla soltanto i casi, in cui il capitano, 
invece di concludere, quale rappresentante legale dell'arma- 
tore, un contratto con una terza persona , da cui a quest' ul- 
tima deriverebbe un' azione contro l' armatore, contragga in suo 
nome col terzo e costituisca perciò sé stesso debitore, ovvero 
fa fronte coi proprii beni agli esborsi necessarii pel soddisfa- 
cimento di un qualche bisogno invece di procurarsi i mezzi 
a ciò occorrenti per mezzo di un contratto concluso con un 
terzo nella suaccennata qualità. Se però il capitano agisce e- 
sclusivamente quale negotiorum gestor, senza che si abbia ri- 
guardo alla sua qualità di capitano, p. es. nel porto d'inscri- 
zionc; ove egli non ha la veste di legale rappresentante del- 
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r armatore, i suoi rapporti verso quest'ultimo sono regolati 
dai principii di diritto comune relativi alla negotiorum gestio. 

Art. 502. 

Per quei contratti, che il capitano abbia conclusi 
nella sua qualità di condottiero della nave, senza 
eccedere i limiti delle facoltà a lui attribuite dalla 
legge, sia indicando, sia non indicando V armatore, 
questi acquista diritti verso i terzi e resta ob- 
bligato fino a concorrenza della nave e del nolo. 

Il capitano non è obbligato personalmente in 
virtù di tali contratti, salvi i casi in cui abbia pre- 
stata garanzia per V esecuzione di essi, od abbia 
eccedute le sue facoltà. Con ciò non è esclusa la 
responsabilità del capitano in conformità agli 
Art. 478, 479 [a]. 

1. Secondo il diritto romano 1' armatore può essere con- 
venuto coir actio exercitoria^ quale actio adiectitiae qucditatis^ 
in forza dei negozii conclusi dal magister navis conformemente 
alla lex praepositlonis, mentre non è precluso al creditore di 
rivolgersi anche contro 11 capitano stesso (L. 1 § 17, § 24 Dig. 
De exercitoria actione XIV, 1), Così pure le azioni derivanti 
da tali contratti non passano direttamente alla persona del- 
l' armatore , ma sono a quest' ultimo trasmesse dal capitano 
solo per mezzo di uYia reale o fittizia cessione. In applicazione 
del principio della rappresentanza diretta, che a questo ri- 
guardo vigeva anche nel precedente diritto marittimo comune 
germanico, come pure nelle più recenti legislazioni marittime, 
il Codice di Commercio ha sancita la regola che 1' armatore 
acquista direttamente i diritti e resta direttamente obbligato 



[a] n principio generale oostituiBce qui una applioasione ai rapporti del pro- 
prietario deUa nave e del capitano, di fronte al terzi rispettiTamente, dei prhiei- 
pii di diritto comune in materia di mandat.). Vedi anche gli Art. 174», 1744, 1761, 
1762 Cod. Oiv, La diaposizione speciale poi, per cui l'armatore non resta obbligato 
▼orso i terzi ohe fino a concorrenza della nave e del nolo , ha riscontro (quan- 
tunque con diversità fondamentale di sistema) coUa disposiziono dell'Art. 491 del 
Cod. Comm. Italiano ohe, messa in principio la responsabilità dei proprietari di 
navi pei fatti ed obbligazioni del capitano, concede loro di Ubevarsene mediante 
r abbandono della nave e del nolo. 
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pei contratti conclusi dal capitano (p. es. pelle polizze di ca- 
rico firmate da quest'ultimo), sicché il primo può senz'altro 
agire ed essere convenuto, mentre il capitano non è obbligato 
verso i terzi per i negozii da lui conclusi (Cfr. Prot. Vili, 
pag. 3778-3780; Busch, Archiv.XlCK, pag. 64). 

2. Il capitano fa acquistare diritti agli armatori e li ob- 
bliga, in base alla sua nomina, quale loro legale rappresen- 
tante. Quando egli sia preposto non dal proprietario della 
nave , ma da chi impiega una nave altrui per esercitare per 
proprio conto il commercio di navigazione marittima, i diritti 
e le obbligazioni derivanti dagli atti del capitano spettano al 
preponente di lui e non al proprietario , benché quest' ultimo 
non possa di regola impedire ai creditori della nave di far 
valere i loro diritti (Vedi Art. 477 Cod. Comm.). 

3. Anche pei crediti dell'equipaggio risultanti dai con- 
tratti di arruolamento è responsabile solo V armatore, ma non 
anche il capitano, imperocché il capitano conclude tali con- 
tratti nella sua qualità di condottiero della nave in rappre- 
sentanza dell' armatore. La sua responsabilità, verso 1' equi- 
paggio sussiste nella stessa misura che verso i terzi in gene- 
rale, in conformità all' Al. 2 di quest' articolo: tale sarebbe 
specialmente il caso , giusta gli Art. 478 e seg., se egli per 
sua colpa avesse data causa al mancato soddisfacimento dei 
crediti dei marinai (Entsch, dea R, 0. ff. O, XIII, pag. 43, 
XXm, pag. 200). 

Art. 503. 

I precedenti articoli valgono a regolare le fa- 
coltà del capitano anche di fronte all' armatore, 
salvo il caso in cui questi le abbia limitate [a]. 

II capitano è inoltre obbligato a tenere T ar- 
matore continuamente informato dello stato della 
nave, degli avvenimenti del viaggio, dei contratti 
conchiusi, e dei giudizi pendenti, ed a chiedere 



[a] Anche ciò i presso di noi 1* applicazione dei prìnoipU relativi al mandato 
OommercialOf ohe, anche nei rapporti fra mandante e mandatario, si ritiene ohe, 
salvo il caso di espressa Umitasione di facoltà, comprenda tutti gli atti neoes- 
sari! aU'esecuEione di esso, ancorché non espressamente indicati (Citato Art, 960 
AL 9 Cod, Comm.), 
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le istruzioni circa la condotta da tenersi, quando 
le circostanze lo permettano, in tutti i casi di 
importanza, specialmente in quelli contemplati 
dagli Art. 497 e 499, o quando si trovi costretto 
a mutare il viaggio o ad interromperlo , ovvero 
nel caso di riparazioni e provviste straordinarie. 

Solo nel caso di necessità egli può procedere 
a riparazioni e provviste straordinarie, quand'an- 
che possa farle coi mezzi dell' armatore, che sono 
a sua disposizione. 

Quand' egli possa procurarsi il danaro occor- 
rente per sopperire a qualche bisogno solo me- 
diante un prestito a cambio marittimo o colla 
vendita di accessorii della nave o di provvisioni 
di bordo non indispensabili, esso deve attenersi 
a quella misura, in conseguenza della quale l'ar- 
matore sia per risentire il minor danno. 

Egli deve dare la resa di conto all' armatore 
al ritorno nel porto di inscrizione ed inoltre ad 
ogni richiesta di quello [a]. 

1. Gli articoli precedenti hanno stabiliti i limiti delle fa- 
coltà del capitano in primo luogo avuto riguardo ai terzi, ri- 
solvendo cioè la questione entro quali limiti un contratto con- 
cluso dal capitano, quale condottiero della nave^ con una 



[a] Art, 611 Ood. Cómm. Il capitanOf prima ddla partenza da un luogo , dove ha 
fatte tpeae straordinarie o contratte dbhìigaKioni^ deve rimettere ai proprietari od agli 
armatori della nave od ai loro procuratori un conto da lui eottoseritto éi delle epese 
coir indicazione dei documenti giustificativif se ve ne tono, come delle obbligazioni col 
nome, cognome e residenza dei creditoH. — 8e il carico l fatto per conto dei proprie- 
tarii o degli armatori^ il capitano deve rimettere ad essi il conto delle cose caricate e 
del l&ro prezzo. Circa la facoltà di procedei, in caso di constatata necessità, a 
riparasioni e spese straordinarie, come pure aUa vendita deUe cose esistenti a 
bordo od aUa oonolnslone di contratti di prestito a cambio marittimo, vedi gli 
Art, 608 e 609 Ood, Oomm. altrove riportati (Pag. 218). 

L' obbligo del capitano di scegliere, in caso di bisogno, la misura meno gra- 
vosa per il proprietario deUa nave non è che la naturale conseguenza àeìVArt, 
1746 Cod. Civ., a termini del quale il mandatario , specialmente se il mandato 
non è gratuito, è responsabile non solamente pel dolo , ma anche per la colpa 
commessa neir esecuzione del mandato, e àeH^Art, 496 Cod. Comm.t che dichiara 
il capitano o padrone incaricato del comando di una nave obbligato per le colpe 
anche leggiere, che commette n eli* esercizio dcUe sue funzioni. 
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terza persona, possa da questa esser fatto valere contro V ar- 
matore. L' Art. 503 dichiara che i principii esposti negli arti- 
coli precedenti regolano parimente i rapporti fra capitano ed 
armatore: esso dispone perciò che questi principii valgono 
anche per risolvere la questione, se l'armatore possa riguar- 
dare un contratto concluso dal capitano per conto di lui come 
una trasgressione ai rapporti fra loro intercedenti e possa 
quindi pretendere il risarcimento del danno, che gliene deriva, 
o se non possa far ciò. Sussiste solo la dififórenza che una li- 
mitazione apposta dall'armatore alle facoltà, che per legge 
spettano al capitano, ha di fronte ai terzi soltanto un* efficacia 
limitata (Art. 500), rispetto al capitano ha invece efficacia as- 
soluta. 

2. Il capitano sarebbe liberato dair obbligo impostogli 
neiralinea 2 di chiedere istruzioni air armatore in tutti i casi di 
rilievo, quando, nel momento di affidargli il comando, gli fosse 
stata data 1* autorizzazione di comportarsi in tutti i casi od in 
alcuni casi indicati in modo speciale (p. es. nei casi di avaria) 
nel modo che gli sembri più opportuno, avuto riguardo alle 
circostanze (Sentenza del Tribunale di Commercio di Amburgo 
del 17 settembre 1863. Hermann e Kirsch, Sammlung pag. 290). 

3. L'alinea 3 è esclusivamente una conseguenza dell'Art. 497: 
infatti, poiché il capitano può soltanto in caso di bisogno con- 
cludere contratti di credito allo scopo di procedere a ripara- 
zioni ed a provviste, cosi pure solo nello stesso caso di bisogno 
può servirsi dei mezzi dell' armatore, che si trovano a sua di- 
sposizione (Prot. IV, pag. 1889). 

Art 504. 

Il capitano deve, per quanto è possibile, prov- 
vedere durante il viaggio, nell'interesse dei par- 
tecipi nel carico, anche alla sicurezza di questo. 

Se per iscongiurare o diminuire una perdita 
sono necessarie speciali misure, a lui incombe l' ob- 
bligo di salvaguardare, quale rappresentante di quei 
partecipi nel carico, i loro interessi, di richiederli, se 
è possibile, di istruzioni, attenendosi ad esse, pur- 
ché le circostanze lo permettano, in caso con- 
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trario regolandosi secondo il proprio criterio, ed 
in generale di procurare possibilmente che i par- 
tecipi nel carico abbiano al più presto notizia 
di tali avvenimenti e delle disposizioni prese in 
conseguenza di questi. 

Egli è in tali casi autorizzato specialmente 
anche a scaricare in tutto od in parte il carico, 
ed in caso estremo a venderlo, quando non vi 
sia altro mezzo per iscongiurare una perdita ri- 
levante in causa di guasto imminente o per altri 
motivi, ovvero a contrarre su di esso un prestito 
a cambio marittimo per procurarsi i mezzi ne- 
cessarii per la conservazione e V ulteriore tra- 
sporto di esso, come pure a reclamarlo in caso 
di arresto o cattura, oppure, se in altro modo il 
carico gli è stato sottratto, a rivendicarlo stra- 
giudizialmente o giudizialmente [a]. 

1. L' articolo impone al capitano V obbligo di procurare 
durante il viaggio la salvezza del carico e di prendere tutte 
le misure a ciò opportune, regolandosi innanzi tutto secondo 
le istruzioni, che egli deve chiedere ai partecipi nel carico, 
ed in mancanza di queste secondo il suo proprio criterio. 



[a] Tutto questo complesso di facoltà e di doveri attribuiti ed imposti al 
capitano relativamente alle cose caricate si spiega facilmente, tenendo conto 
del suo duplice carattere di rappresentante simultaneamente dell* armatore e 
dei caricatori. A stabilire meglio la sua responsabilità riguardo alle cose cari- 
cate, (responsabilità espressamente sancita dall' Art, 498 Cod, Comm,\ valgono 
anche i principi proprii del contratto di trasporto, in virtù del quale il capitano, 
in rappresentanza dell* armatore, si costituisce mandatario, quasi necessario, dei 
caricatori, per quanto ha attinenza all' esecuzione del contratto di noleggio , ed 
ò neUo stesso tempo depositario delle merci affidategli , di cui abbia data ri- 
cevuta colla polizza di carico. Sotto questo punto di vista , cioè ponendola in 
relazione coli' obbligo sancito nell' articolo in esame del Codice germanico di 
provvedere, per quanto è possibile, anche aUa sicurezza del carico, si spiega la 
disposizione dell' Art. 498 UlU al. Cod. Comm^ che dichiara il capitano responsa- 
bile di ogni danno, che per qualunque causa possa accadere alle cose da esso 
caricate sopra la coperta della nave senza il consenso scrìtto iel caricatore. TI 
capitano, in quanto, sclz' avere potuto richiedere istruzioni dirette dai caricatori, 
prende di propria iniziativa i provvedimenti, ohe reputa opportuni per iscongiu- 
rare danni maggiori alle cose caricate, agisce indubbiamente eziandio quale 
negotiorum gestOTy e quindi anche! principii, che regolano Vutili$ negotiorum gettio, 
si presenterebbero in parte applicabili. 
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Qoand' esso trascuri un tale obbligo, viene ad essergli impu- 
tabile un'omissione della diligenza di un regolato capitano 
(Art. 478), e ne deriverebbe agli interessati un* azione per ot- 
tenere il risarcimento dei danni, dei quali risponde anche T ar- 
matore (Cfr. EntBch. dea JR. 0. K O. XXV, pag. 9 e seg.). 
Inoltre il combinato disposto degli Art. 504 e 507 costituisce 
il capitano rappresentante degli interessati nei carico nello 
stesso modo che, giusta TArt. 496, egli è il legale rappresen- 
tante deir armatore (Prot. V, pag. 2461 e seg.). Partecipi nel 
carico sono primieramente gli speditori, in seguito, cioè dopo 
il rilascio delle polizze di carico, i destinatarli ; e degli spe- 
ditori non solo i noleggiatori, quelli cioè che hanno noleggiata 
la nave direttamente dal capitano o dall' armatore, ma , se la 
nave sìa stata integralmente noleggiata, ed il noleggiatore V ab- 
bia poi subnoleggiata per carichi parziali, anche i singoli ca- 
ricatori di questi, benché il capitano non si trovi con essi in 
alcun rapporto contrattuale diretto. 

2. L'espressione « viaggio » deve qui intendersi nel signi- 
ficato attribuitole dal comune linguaggio: esso comincia quindi 
colla partenza dal porto di caricamento e finisce coir arrivo 
nel porto di destinazione. Non si comprende il motivo, per cui 
il capitano non debba provvedere alla sicurezza del carico 
anche nel porto di destinazione , se a lui i destinatari! siano 
sconosciuti (e per tale considerazione io aveva nel Manuale 
deirENDBMANN, (IV pag. 96 Nota 1], appoggiandomi eziandio 
ad una sentenza del Tribunale Supremo di Amburgo del 15 
Maggio 1874 (Hamb. HandeUger. Zeitung. del 1874 Nr. 144, 
pag. 173), dichiarata possibile, secondo le circostanze, la conti- 
nuazione, anche nel porto di destinazione, della facoltà di rappre- 
sentanza spettante al capitano. Ma la legge, se non avesse vo- 
luto usare V espressione « viaggio » nel senso sovra indicato, 
l'avrebbe affatto omessa, come ha fatto relativamente alla 
rappresentanza dell' armatore da parte del capitano , oppure 
avrebbe spiegato il concetto, come fa nel disciplinare il diritto 
d' assicurazione (Vedi Art. 827). Naturalmente durante il sog- 
giorno in un porto di rilascio forzato il capitano ha la qua- 
ità di rappresentante nello stesso modo come durante la na- 
vigazione (Vedi Entsch. dee R. 0. H. O. IV, pag. 442 e seg. 
IX, pag. 369). 

3. L' obbligo di dare notizia degli avvenimenti verificatisi 
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e di chiedere istruzioni, che l'alinea 2 impone al capitano, sus- 
siste rimpetto a tutte le persone sovra indicate (Prot. V, pa- 
gina 2464). Il capitano deve^ relativamente all'applicazione di 
speciali misure, rivolgersi agli interessati nel carico per averne 
istruzioni ed attenersi a queste, poiché, anche riguardo alle 
misure di sicurezza, egli è 11 loro rappresentante. Ma la legge 

10 obbliga a ciò, come pure a dare esecuzione alle avute 
istruzioni, solo nel caso che le circostanze lo permettano, e 
ciò sia possibile. La ragione di questa limitazione sta in ciò 
che in alcuni casi, specialmente quando si tratti di carichi 
parziali, ovvero quando le polizze di carico siano state emesse 
all'ordine ed il capitano non conosca i possessori di esse, 
spesso nessuna comunicazione è possibile fra lui ed i proprie- 
tarii del carico (Prot. loc. cit). Del resto, come il proprietario 
del carico può dare istruzioni al capitano , cosi può dispen- 
sarlo dair agire di propria iniziativa, e per es. imprendere 
rassicurazione delle merci dopo il verificarsi di un sinistro. 

11 capitano allora non è responsabile del risultato delle dispo- 
sizioni date dal noleggiatore [Entsch. dea R. 0. IL O. XII, 
pag. 109). Egli è obbligato però ad attenervisi solo allorquando 
ciò possa conciliarsi col dovere, che gli incombe, di provve- 
dere alla salvezza della uave e delle merci di altri caricatori. 
La richiesta di istruzioni degli interessati nel carico e V osser- 
vanza di esse, quando pure fossero possibili, non devono es- 
sere considerate come requisito per la validità di un contratto, 
che rientri nella cerchia delle attribuzioni del capitano nella 
sua qualità di loro rappresentante (Cfr. Entsch, dea R. 0. H. 
G. IX, pag. 369). 

4. L'alinea 8 dell'articolo non dà affatto un'enumerazione 
completa di provvedimenti, che il capitano può prendere per la 
salvezza del carico e nell' interesse degli partecipi nel carico. 
Il capitano può quindi intraprendere ogni atto, che sia oppor- 
tuno per iscongiurare o diminuire una perdita del carico, per 
es. concludere un contratto, pattuendo un premio di soccorso 
e di salvataggio polla salvezza del carico (Vedi Entsch. des 
R. 0, H. G. IX, pag. 369). Spetta al giudice il decidere col 
suo prudente arbitrio, se una misura presa dal capitano corri- 
sponda agli scopi sovraindicati. 

5. La legge autorizza il capitano a contrarre un prestito 
a cambio marittimo su tutto il carico o su una parte di esso 

Dir, Mar. Germanico. 16 
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per procurarsi i mezzi necessarii per la conservazione e T ul- 
teriore trasporto delle merci. Da ciò sorge la questione, se, 
quando il carico appartenga a più proprietarii, le merci del 
proprietario A., le quali non siano minacciate da alcuna per- 
dita, (od anche tutte le merci, che si trovano a bordo) possano 
essere vincolate con un prestito a cambio marittimo, allo scopo 
di procurare i mezzi necessarii per la conservazione delle 
merci del proprietario B. L' Art. 504 al. 3 non si può , come 
neppure TArt. 507, limitare al caso, in cui tutto il carico ap- 
partenga ad un solo proprietario, e le parole sopra citate non 
impongono di limitare V autorizzazione a prendere a prestito 
a cambio marittimo sulle merci, che appunto siano minacciate 
di perdita. Ciò malgrado, questa limitazione è richiesta dallo 
spirito degli Art. 504 e seg., cioè dalla circostanza, rilevata in 
modo espresso anche nell'Art. 504, che al capitano è conceduta 
la facoltà di rappresentanza solo nelF interesse degli interes* 
sati nel carico. Evidentemente ciò può significare soltanto che 
il capitano ha facoltà di prendere disposizioni per il partecipe 
nel carico, nel cui interesse esse siano necessarie (1). Ciò non 
equivale a dire che egli possa prendere disposizioni riguar- 
danti un partecipe nel carico (prendere a prestito a cambio 
marittimo sulle merci di questo] nelF interesse di un' altra 
persona, che abbia caricate merci sulla nave da lui condotta, 
nello stesso modo che non può significare che egli abbia fa- 
coltà di prendere disposizioni, concernenti le merci da lui cari- 
cate , a favore degli interessati nel carico di un* altra nave 
qualsiasi. Nell'Art. 507 la cosa è diversa. A termini di questo 
il capitano può disporre di tutte le merci di uno dei parte- 
cipi nel carico allo scopo di continuare il viaggio e perciò 
esclusivamente per trasportare le merci degli altri interessati 
nel carico. Ma la ragione di ciò è che una tale misura si ri- 
solve in vantaggio anche del primo interessato. Il disporre di 
parti del carico per proseguire il viaggio può essere richiesto 
o da un'avaria comune o da un' avaria particolare dell'arma- 
tore. Nel primo caso il proprietario delle merci vincolate pel 
prestito a cambio marittimo, vendute od altrimenti adoperate 
riceverà almeno una parziale indennità nel regolamento del- 



(1) Da questo punto di visto argomentano ì giureconsulti inglesi. 
Vedi Maclaculan, pag. 156. 
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l' avaria comune. Nel secondo caso invece il proprietario delle 
merci sacrificate ha azione contro l'armatore per essere te- 
nuto indenne, inquantochè il prestito a cambio marittimo, la 
vendita o V uso di quelle sono considerati come un contratto 
a credito concluso per conto di lui (Cod. Comm. Art. 510), e 
se egli non può essere soddisfatto dell' indennità , che gli 
spetta, o non può esserlo totalmente colla nave e col nolo, ha 
diritto ad essere parzialmente iDdennizzato del sacrificio dagli 
altri interessati nel carico in conformità ai principii relativi 
air avaria comune (Art. 734 Cod. Comm.). Colla continuazione 
e col compimento del viaggio sono conservati i beni, dai quali 
riceverà in parte il proprio soddisfacimento il proprietario 
delle merci vincolate al cambio marittimo, vendute od ado- 
perate, od almeno sono conservati il nolo e le merci degli 
altri interessati nel carico, mentre in caso contrario esse sa- 
rebbero andate perdute, od almeno sarebbe stato più o meno 
diminuito il loro valore. Nel caso del presente articolo invece 
mancherebbe al proprietario delle merci vincolate qualsiasi 
azione per indennità si contro V armatore come contro i pro- 
prietarii delle merci salvate. 11 primo proprietario potrebbe far 
valere contro questi ultimi un' azione, quale negotiorum gestor, 
solo quando il capitano, nel vincolare le sue merci^ avesse a- 
gito in loro nome : ma a ciò dovrebbe prima essere dimostrato 
che il capitano fosse dalla legge autorizzato a disporre cosi 
delle merci. Si è cercato di dedurre un diritto del primo ad 
essere risarcito da una pretesa comunione di interessi dei pro- 
prietari di tutte le merci caricate sopra una medesima nave 
(Ehrenbeììo. Beachrdnkte Haftung, pag. 72 e seg.; pag. 85 e seg.). 
Ma difficilmente si può trovare il fondamento di una tale co- 
munione. Il semplice fatto che le merci dei diversi partecipi 
nel carico si trovano in una medesima nave non può dar luogo 
ad essa, nello stesso modo che ciò non avviene per le merci 
di diversi proprietarii, che si trovino in un medesimo carro 
da trasporto od in uno stesso vagone. Sono quindi destituiti 
di fondamento i principii posti che i proprietarii del carico 
dovrebbero colle loro merci concorrere alla salvezza di quelle 
dei loro compagni, e che il capitano dovrebbe comportarsi 
riguardo al carico, come se tutte le merci appartenessero ad 
una Fola persona (Ehrenberg, loc. cit. pag. 73 e seg.]. Infatti 
dallH circostanza che la comunione di interessi esistente nel 
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caso di avaria comune si fonda non sai fatto Qhe le merci si 
trovino sulla st^ìssa nave, ma su quello che le merci insieme 
alla nave siano minacciate da un medesimo pericolo, si deduce 
che nel caso , in cut debbano farsi sacrifici per iscongiurare 
la perdita di singole merci, non possono essere applicate esclu- 
sivamente le regole, che valgono pei casi di avarìa comune. 

7. Al capitano compete anche la facoltà di stare in giu- 
dizio relativamente al carico. La facoltà di rendersi attore ri- 
sulta in modo espresso dall* articolo , inquantochè questo lo 
autorizza ad agire giudizialmente per ricuperare le merci sot- 
trattegli (p. es. rubate). La facoltà di stare in giudizio come 
convenuto risulta dal principio generale dell' articolo per tutti 
i casi, in cui si tratta della perdita delle merci o di un'inter- 
ruzione del loro ulteriore trasporto. Il Codice di Commercio 
ha in modo speciale prescritto che V esercizio del diritto di 
pegno da parte di chi abbia fatto un prestito a cambio maritti- 
mo, come pure da parte dì coloro, cui competa un premio di 
soccorso e di salvataggio, deve aver luogo, riguardo al carico, 
contro il capitano, tinche non ne sia stata ancora fatta la con- 
segna (Art. 697 Al. 2, Art. 753 Al. 2). Al contrario il capitano 
(noleggiante) deve, se ad alcuni interessati nel carico spetta 
un diritto ad indennità contro altri interessati in seguito ad 
avaria comune, od in base air Art. 734 , esercitare il diritto 
di pegno, che compete a quelli sulle merci di questi ultimi. 

Come nel valersi delle facoltà concedutegli in questo ar- 
ticolo il capitano deve seguire la linea di condòtta a suo av- 
viso più opportuna, collo stesso criterio deve agire anche nel 
promuovere azioni e nel reclamare le merci. Egli desisterà da 
una domanda di reclamo, se questa gli sembra in precedenza 
destituita di fondamento, e quando essa dia occasione soltanto 
a spese (Prot. IV, pag. 1867). 

Àgli interessati nel carico naturalmente, malgrado che il 
capitano possa stare in giudizio per essi, non è precluso il di- 
ritto di far valere direttamente le loro ragioni. 

Art. 505. 

Se la continuazione del viaggio nella primi- 
tiva direzione è impedita da un caso fortuito, il 
capitano ha la facoltà o di continuare il viaggio 
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in un' altra direzione , o di sospenderlo per un 
tempo più o meno lungo, o di ritornare nel porto 
di partenza, secondo le circostanze e secondo le 
istruzioni ricevute, alle quali deve uniformarsi 
per quanto è possibile [a]. 

Nel caso di scioglimento del contratto di no- 
leggio, egli deve regolarsi secondo le disposizioni 
dell'Art. 634 

Anche qui la legge richiede dal capitano che si attenga 
solo per quanto è possibile alle istruzioni dei partecipi nel 
carico, poiché egli non è sempre in grado di uniformarsi ad 
esse, specialmente quando le istruzioni dategli dai diversi in- 
teressati parzialmente nel carico siano fra loro contraddittorie. 

Art 506. 

Il capitano, anche nei casi dell'Art. 504, è 
autorizzato a concludere contratti sul credito per- 
sonale dei partecipi nel carico solo in base ad un 
mandato, che gli conferisca tale facoltà [6]. 

1. Il Codice ha regolata la posizione del capitano rispetto 
ai partecipi nel carico in conformità a quella che egli assume 
di fronte air armatore. Le sue facoltà , quale legale rappresen- 
tante dei primi, non sono quindi maggiori di quelle che spet- 
tano a lui nella sua qualità di rappresentante legale dei pro- 
prietarii della nave. Ciò vale sia riguardo ai requisiti, cui è subor- 
dinata, da parte del capitano, la sua qualità di rappresentante, 
sia riguardo alla natura della responsabilità dei partecipi 
nel carico. Questi sono, al pari dell' armatore, obbligati, in 
virtù dei negozii conclusi dal capitano, in forza delle facoltà 
attribuitegli dalla legge, soltanto colla fortune de mer, cioè 



[a] Valgono per questa disposlsione le stesse oonsiderazioni esposte nella 
nota precedente. 

[6] Kon abbiamo nel nontro diritto alcana disposizione corrispondente. Del 
resto anche presso di noi non si vede come la natura deUe mansioni affidate al 
capitano relativamente al carico potrebbe da parte sua giustificare la conclusione 
di contratti sul credito personale degli interessati nel carico senz'averne rice- 
vuto espressamente o tacitamente 1* autorizsaeione. 
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col carico consegnato al capitano (Prot. VI, pag. 2629 e seg.). 
Ciò è espressamente dichiarato dall'Art. 506; infatti, se a ter- 
mini di questo, il capitano non può, senza speciale mandato, 
assumere obbligazioni sul credito personale degli interessati 
nel carico, viene in tal modo non solo ad essere dichiarata 
una trasgressione ai doveri del capitano la conclusione dei 
contratti, donde derivino quelle obbligazioni, ma viene ad es- 
sere negata a tutti i negozi posti in essere dal capitano, come 
tale^ r efficacia di obbligare personalmente gli interessati nel 
carico. Se quindi il capitano, dopo la perdita della sua pro- 
pria nave , fa, giusta V Art. 634, trasportare il carico al porto 
di destinazione per mezzo di un' altra nave, il noleggiatore di 
questa, per ottenere il pagamento del nolo pattuito, non può 
convenire personalmente gli interessati nel carico, ma può ri- 
volgersi solo contro il carico (1). Se il capitano agisce in base 
a mandato ricevuto da un interessato nel carico, questi è ob- 
bligato illimitatamente, ma egli soltanto e non le altre persone 
aventi eventuali interessi relativi alle merci, cui si riferì il 
negozio. Queste non possono essere convenute in generale in 
forza di quel negozio. Se quindi il mandato è conferito dal ca- 
ricatore, questi soltanto è obbligato personalmente in base al 
contratto concluso, ma non i destinatari (Cfr. Ehrenbero, Be- 
achrankte Haftung^ pag. 50). Anche in tal caso è necessario 
che il capitano abbia concluso l'affare, riferendosi al mandato 
ricevuto, cioè quale mandataiio dell* interessato nel carico. 
Un' istruzione datagli da quest'ultimo, in seguito alla quale il 
capitano avesse concluso il negozio, però nella qualità di con- 
dottiero della nave, non avrebbe V efficacia di porre in essere 
una responsabilità personale. 

2. Non si può parlare di responsabilità limitata dell' inte- 
ressato nel carico, quando questi sia nello stesso tempo capi- 
tano, ed in questa qualità abbia concluso un contratto allo 
scopo di conservare o di trasportare a destinazione il carico. 
In questo caso manca infatti, come neir ipotesi del capitano, 
che sia simultaneamente armatore, qualsiasi ragione di limitare 



(1) Qaando al noleggiatore della seconda nave siano ceduti i diritti 
derivanti dal primo contratto di noleggio, non si fa luogo natural- 
mente a tale limitazione (Vedi Ehbendebg, BetchrUnkte Ea/lung, pag. 52, 
Nota 28). 
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la responsabilità, e la legge non poteva mettere chi è nello 
stesso tempo capitano e proprietario del earico nella posizione 
di dissimularci durante il tempo della conclusione del contratto, 
la sua qualità di proprietario del carico allo scopo di assicu- 
rarsi una condizione più vantaggiosa di fronte al suo credi- 
tore. La circostanza che, nel caso di un prestito a cambio ma- 
rittimo sul carico, il Codice di Commercio (Art. 700) dispone 
che questo solo sia vincolato al soddisfacimento del prestito, 
anche quando il capitano sia il proprietario del carico, trova 
la sua spiegazione, quando si consideri che in questo caso la 
responsabilità limitata del debitore ha il suo fondamento nella 
natura del negozio, nello stesso modo che la medesima dispo- 
sizione vale nel caso, in cui il capitano abbia contratto il pre- 
stito a cambio marittimo in seguito a speciale istruzione degli 
interessati. Non è fondata l'osservazione dell' Ehrenberg (J5e- 
schrdnkte Haftung, pag. 51), il quale è di contraria opinione, 
che il creditore, nel caso di responsabilità illimitata del debi- 
tore, si trova in condizione più sfavorevole, perchè non gli 
compete il diritto di pegno e di privilegio sul carico, che dalla 
^^SS^ gii è attribuito nel caso di responsabilità limitata dalla 
legge, e che per questo motivo il capitano, che fosse contem- 
poraneamente proprietario del carico, quando dovesse essere 
personalmente responsabile, difficilmente potrebbe trovare un 
contraente. Infatti, come io ho già rilevato nel Manuale del- 
l' Endemann (IV, pag. 103), non sono affatto i crediti, cui cor- 
risponde la responsabilità legalmente limitata degli interessati 
nel carico, quelli, a tutela dei quali è concesso un tale diritto 
di pegno e di privilegio, ma bensì alcune determinate cate- 
gorie di crediti, specialmente quelli pel nolo, pel cambio ma- 
rittimo, pei contributi d' avaria comune, per spese di soccorso 
e di salvataggio (Art. 624, 680, 727, 753, 781) e, come risulta 
dal credito del nolo, non si ha riguardo alla responsabilità 
legalmente limitata del debitore. 

3. Per le anticipazioni fatte dal capitano con mezzi propri 
dell' armatore neir interesse del carico, senza incarico dei 
proprietari di esso, quest' ultimi non rispondono soltanto colla 
fortune de mer; poiché l'Art. 501, che dispone il contrario in 
favore dell' armatore, non è stato dichiarato applicabile nel 
caso in esame, in cui il capitano agisce esclusivamente quale 
negotiorum gestor, e può quindi far valere i diritti pel rim- 
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borse, che spettano ad un negotiorum gestor in generale 
(Cfr. Prot. VI, pag. 2630) (1). 

Art. 507. 

Fuori dei casi dell'Art. 504 il capitano è au- 
torizzato a prendere a cambio marittimo sul ca- 
rico od a disporre di parti del carico, sia col 
venderle, sia col farne uso, solo quando ed in 
quanto ciò sia necessario per potere proseguire 
il viaggio [a]. 

La legge concede al capitano la facoltà di disporre sol- 
tanto di parti del carico, perchè un'alienazione o Tuso di 
tutto il carico non potrebbe esser fatta allo scopo solo am- 
messo dair articolo^ allo scopo cioè di continuare il viaggio. 
Infatti, quando non si abbia più il carico, non è concepibile 
una prosecuzione del viaggio, il quale ha per meta il luogo 
di destinazione di quello. Al contrario le parti del carico pos- 
sono consistere tanto in frazioni dei carichi dei diversi noleg- 
giatori, come pure neir intiero carico di un caricatore, quando 
sulla nave restino merci di altri noleggiatori, nel cui interesse 
debba continuarsi il viaggio (2) (Prot. V, pag. 2462 e seg.). 



(1) n Codice di Commercio olandese (Art. 788) ritiene gli interes- 
sati nel carico illimitatamente responsabili pel rimborso di tali antici- 
pazioni. 

(2) Non occorre di attribuire un diverso modo di vedere ai giure- 
consolti inglesi (Vedi Maclachlan, pag. 1&6; Cbuup, n. 837). 



[a] La facoltà pel capitano di impiegare per gli obì deUa nave, dopo averne 
accertata la necessità con processo verbale sottoscritto dai principali dell* equi- 
paggio, le cose esìstenti a bordo coli' obb1ì;;o di pagarne il valore è prevista 
dall'art. 608 Cod. Comm. — La facoltà però in caso di necessità di prendere da- 
naro a prestito od a cambio marittimo, di dare in pegno o di vendere le cose 
caricate è contemplata nel successivo Art 509y a termini del quale la vendita delle 
cose caricate deve essere fatta all'incanto ed i proprietari della nave od il capitano 
cbe li rappresenta devono tener conto delle cose vendute secondo il valore, ohe 
hanno nel luogo ed al tempo dello scaricamento della nave. « Il noleggiatore 
unico od i diverti earicatorij dice l' ultimo Capoverso del citato articolo , quando 
tono d' accordo, poMono opporsi alla véndita od al pegno delle cose loro^ scaricandóU 
e pagando il nolo in proporzione del cammino percorso, 8e manca il consenso di uno 
piU caricatori, colui che voglia usare di questa facoltà deve pagare il nolo intiero 
per la sua-parte del carico >. 
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Art. 508. 

Se il bisogno deriva da un' avaria comune, 
alfa quale il capitano possa provvedere in modi 
diversi, egli deve attenersi a quella linea di con- 
dotta, in conseguenza della quale i partecipi nel 
carico siano per risentire il minor detrimento pos- 
sibile [a]. 

Come mezzi per provvedere al bisogno derivante da un'a- 
varia comune furono alla Conferenza di Amburgo annoverati 
il prestito a cambio marittimo sulla nave o sul nolo^ ovvero 
sulla nave, sul nolo e sul carico insieme, la vendita di acces- 
Borii della nave, o di provviste di bordo o di parti del carico 
questa enumerazione fu però dichiarata incompleta (Prot 
Vili, pag. 3817 e 3822). Dalle circostanze dei singoli casi con 
creti dipende il decidere quale di questi e degli altri espe 
dienti ancora possibili sia per riuscire di minor danno. Nel 
valutare questo il capitano deve del resto tener conto degli 
interessi di tutti 1 partecipi. Egli deve quindi scegliere una 
misura gravosa specialmente per uh determinato partecipe, 
quando essa sia meno pregiudicievole alla generalità degli 
interessati. In ciò non v' ha alcuna ingiustizia, imperocché nel- 
r avaria comune si procede poi ad un regolamento del danno 
fra tutti gli interessati. L'articolo del resto si limita soltanto 
ad Indicare al capitano il modo con cui regolarsi, non uni- 
formandosi al quale egli si rende imputabile di una culpa; 
ma dair osservanza di esso non dipende affatto la validità del 
contratto concluso dal capitano^ poiché i terzi non sono in 
grado di esaminare , se, avuto riguardo allo stato delle cose, 
r affare sia V espediente meno dannoso per gli interessati. Ciò 
si deduce anche dalla disposizione dell'Art. 497 Al. 2, che è 
dichiarata applicabile al caso dell'Art. 508 (Art. 511). 



[a] Ciò por la stessa rafpione addotta nei rapporti fra capitano ed armatore 
alla nota a in fine a Pag. 287 sicché effoale principio anche nel silensio deUa 
legge Tale nel nostro diritto. 



Digitized by 



Google 



250 TITOLO TERZO. 



Art. 509. 



Se non è il caso di un' avaria comune, il ca- 
pitano ha facoltà di prendere a cambio marittimo 
sul carico, o di disporre di parti di questo, ven- 
dendole o servendosene, solo quando non possa 
in altro modo provvedere al bisogno, o quando 
la scelta di un altro mezzo avrebbe per risultato 
un danno sproporzionato per l'armatore. 

Anche in questi oasi egli può vincolare a cam- 
bio marittimo il carico solo insieme alla nave ed 
al nolo (Art. 681 Al. 2). 

Egli deve preferire il cambio marittimo alla 
vendita, salvo il caso in cui il cambio marittimo 
sia per arrecare all'armatore un danno spropor- 
zionato [a]. 

Se il bisogno verificatosi per poter proseguire il viaggio 
non deriva da un' avaria comune, se p. cs. esso è cagionato 
da una riparazione necessaria della nave, il capitano, nella 
scelta dei mezzi per farvi fronte, non può aver riguardo al- 
l' interesse di tutti i partecipi, poiché il danno non deri- 
vante da avaria comune non è sopportato da tutti in comune : 
egli deve anzi in primo luogo tener conto degli interessi dei 
partecipi nel carico e provvedere al bisogno coi mezzi, di cui 
può disporre T armatore, poiché incombe a questo di regola 
r obbligo di procurare i danari necessarii per la continuazione 
del viaggio. Egli quindi ricorrerà ai mezzi, dai quali restino 
colpiti gli interessati nel carico, solo per gravissimi motivi 
(Prot. Vili, pag. 3821). Il secondo dei casi, in cui la legge di- 
chiara ciò permesso, non è, come fu anche osservato alla Con- 
ferenza d'Amburgo, una esatta conseguenza di tale principio, 
ma si credette di doverlo ammettere per considerazioni di e- 
quità, inquantochè l'armatore è tenuto a risarcire integral- 
mente agli interessati nel carico il danno loro derivante dalla 
vendita del carico, ed alla circostanza che quest' obbligo cessa, 



[a] Vedi gli Art, 608 e 609 Cfod. Comm, già sopra (Pag. 218) riportati. 
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quando la nave va perduta, non va dato peso a questo ri- 
guardo, perchè in tali casi il più delle volte eziandio il carico 
sarebbe andato perduto (Prot. Vili, pag. 3823). 

Art. 510. 

Il prestito a cambio marittimo sul carico, od 
il disporre di parti del carico, per mezzo di ven- 
dita o facendone uso, è considerato, nei casi con- 
templati nell'articolo precedente, come un affare 
di credito concluso per conto dell'armatore (Ar- 
ticoli 497 e 767, n, 7) [a\ 

Quest'articolo stabilisce da qual punto di vista sia agli 
interessati nel carico garantita V indennità loro dovuta per le 
merci loro tolte, di cui siasi disposto a favore dell* armatore. 
Esso dispone cioè, che il relativo atto del capitano deve con- 
siderarsi come un affare di credito da questo concluso per 
conto deir armatore. Questi è quindi responsabile verso gli 
interessati nel carico, per la restituzione del valore delle loro 
merci sacrificate, nello stesso modo come risponde per le ope- 
razioni di credito, divenute necessarie pella conservazione della 
nave e per T esecuzione del viaggio, che fossero state fatte dal 
capitano. Gli interessati nel carico vanno perciò a tale ri- 
guardo annoverati fra i creditori della nave. Gli Art. 612 e 
613 determinano quale valore debba in questo caso essere at- 
tribuito alle merci. 

Art. 511. 

Riguardo alla validità dei contratti conclusi 
dal capitano nei casi degli Art. 504 e 507 fino 
a 509 sono applicabili le disposizioni dell'Art, 497. 



[a] L* Art 508 Cod. Comm. dico appunto ohe delle cose esistenti a bordo im- 
piegate per r UBO deUa nave deve esseme dal capitano pagato il valore e VArt, 
609 Capov. 8 Cod. Comm. dispone, oome già si è vedato, ohe i proprietari della 
nave od il capitano, che li rappresenta , devono tener conto delle cose vendute 
secondo il valore, che hanno nel luogo ed al tempo dello scaricamento della 
nave. — Questi provvedimenti e sacrifici hanno infatti esclusivamente lo scopo 
di rendere possibile la prosecuzione del viaggio : devono quindi restare a carico 
dell' armatore, cui, in forsa del concluso contratto di noleggio, incombe l'obbligo 
di far pervenire al luogo di destinacione le cose caricate. 
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Gli Art. 504 e 507-509 indicano le condizioni, subordinata- 
mente alle quali il capitano può intraprendere atti in gene- 
rale, e specialmente le operazioni qui enumerate; per conto 
degli interessati nel carico. Ciò è importante sotto due punti 
di vista. Si tratta di requisiti essenziali si per V ammissibilità 
come per la validità del negozio. Quando questi requisiti legali 
esìstano, dall'una parte il capitano, colFintraprendere l'atto, non 
contravviene air obbligo di usare la dovuta diligenza, dall'altra 
gli interessati nel carico devono riconoscere l'atto come fatto per 
loro conto, (1) e non va fatta differenza fra 1 partecipi nel 
carico, nel cui interesse l'operazione sia in primo luogo intra- 
presa, e coloro che, in seguito a cessione od a girata delle polizze 
di carico, siano subentrati in luogo di quelli. Se un terzo fa 
valere un contratto concluso con luì dal capitano nella sua 
qualità di rappresentante degli interessati nel carico, egli deve, 
quando sia necessario, giustificare che sussistevano i requisiti 
imposti dalla legge. La dichiarazione dell'Art. 511^ che anche 
in questo caso siano applicabili le disposizioni dell'Art. 497, si- 
gnifica che basta la prova che il carico si sia trovato in condi- 
zione da far ritenere necessario un provvedimento della natura 
di quello di cui* si tratta (Cfr. Prot. Vili, pag. 3816 e seg.). Se 
si tratta quindi di un negozio concluso per procurarsi danaro, 
basta che siano dimostrati V esistenza del fatto, in conseguenza 
del quale è richiesta la provvista del danaro (2), l'ammontare 



(1) Nataralmente gli interessati nel carico devono riconoscere tali 
operazioni, anche quando gli armatori ne derivino azioni contro di 
loro. La circostanza che il capitano è simultaneamente rappresentante 
delP armatore non impedisce che egli , quale rappresentante dei par- 
tecipi nel carico, assuma per conto di questi obbligazioni, che P ar- 
matore possa far valere. Vedi Entsch, des R, 0, H. G. XXV, pag. 10, 
dove è enunciato il principio: che, se il capitano, quale rappresentante 
degli interessati nel carico, procede in un porto di rilascio forzato alla 
vendita di merci, in caso di pericolo imminente di deperimento, ciò può 
esser fatto solo nel senso che egli nello stesso tempo riconosca e si as- 
suma tacitamente in nome degli interessati nel carico V obbligazione di 
di pagare V intiero nolo etc. 

(2) A ciò naturalmente non basta che esista il pericolo di perdita 
imminente, ma deve anche non essere esclusa la possibilità di scongiu- 
rare tale pericolo. 
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del bisogno di danaro e la circostanza che il negozio aveva 
per iscopo appunto tale provvista. Al contrario la validità del- 
l' aifare non dipende dall'uso eflPettivo del danaro, o dall'op- 
portunità della scelta fatta dal capitano, avuto riguardo agli 
altri affari possibili, e neppure dalla circostanza che il capi- 
tano avesse a sua disposizione la somma necessaria, salvo il 
caso in cui fosse dimostrata la mala fede del terzo (1). 



(1) In •^tiritto inglese ed americano il capitano ò indicato quale agent 
0/ the cargo in special case» of necessiti/. Egli può vendere in tutto od in 
parte il carico o vincolarlo a cambio marittimo subordinatamente alle 
atesse condizioni prescritte in diritto germanico. Però pella validità del 
negozio non basta che, come secondo il diritto germanico, sia accertata 
la necessità di concluderlo, ma deve essere dimostrata anche V impos- 
sibilità di avere istruzioni dagli interessati nel carico, inàbility to com- 
municate tcith the owner and ohtain his direciions (Ajjbott, pag. 810 e seg. 
Maclachlak. pag. 145 e seg. 147 e seg. 154-159, 490 Crump, N. 144, S87, dS9; 
FoABD, pag. 220 e seg.; Kknt, Comment. pag. 212 Cfr.; specialmente Macla- 
CHLAN a pagina 155, ove dice : Bg such necessity as would jusii/y hottomry^ 
he is authorised, ichen owners credit and property have failed to yield him 
the requisite supplies, to have recourse to the cargo and to hypothecate even the 
whole, or to seti a part, being the agent tJierein of the freighter for the pur- 
pose of gicing a valid title; but beyond that, in thus appropriating the 
property of the freighter to the purposes of the ship, he is the agent of his 
owner, toho must therefore indemnify the proprietor of the cargo to the full 
extent of the ìoss or liability so incurred. In the Court of Admiralty, if the 
necessUy is proved, the title of the bondholder is unimpeachable ; and the 
remedy of the proprietor of the cargo is against the owner of the ship al 
common lato. Yet even in the Admiralty Court the ship and freigt form the 
primary fund; and if the cargo is arrested and bail glven , further procee- 
dings in regard to il should be suspended until il is knoion that the primary 
fund is deficient.) Per decidere se vi sia stata la possibilità di comu- 
nione cogli interessati nel carico, devesi tener conto di tutte le cir- 
costanze. Non è conceduto al capitano il diritto di obbligare personal- 
mente anche ì proprietarii del carico (Cfr. Foard, pag. 222; Vedi anche 
Maclachlan, pag. 155. By the general maritime law^ he might bind the ship 
and cargo to the last farthing of their enlire value to ransom them from the 
hands of an enemy, but by our statute law^ for purposes of public policy, il 
toas enacted of ali such contracts that they where illegal attd void, ma a ciò 
si dice alla Nota 2 but a bill or note founded on such a transaetian is not 
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Art 512. 

Per gli atti e per i contratti, che il capitano 
è autorizzato ad intraprendere, giusta gli Art. 495, 
496, 497, 499, 504, 507 fino a 509, egli non ha 
bisogno della procura speciale, che eventualmente 
fosse richiesta dalle leggi dei singoli Stati. 

Art. 513. 

Quanto il capitano percepisce oltre il nolo dal 
noleggiatore, dal caricatore o dal ricevitore del 
carico, a titolo di diritti di cappa o di primaggio, 
od altrimenti come ricompensa od indennità, sotto 
qualsiasi nome, egli lo deve mettere in conto al- 
l' armatore come introito [a]. 

1. Per diritti di cappa (panni cappdles) si intendo un sup- 
plemento di nolo, che nei primi tempi il noleggiatore pagava 
al capitano pei viaggi invernali, a titolo di vestiario inver- 
nale (per una cappa, per un cappotto da inverno). Talvolta 
essi erano pattuiti, talvolta erano soddisfatti volontariamente. 
Posteriormente questo supplemento di nolo, che di regola era 
fissato in una percentuale del nolo, ma talora consisteva anche 



void). In Francia, nel silenzio del Code de Commerce^ nella teoria e nella 
pratica le opinioni sono molto divise nel decidere entro quali limiti il 
capitano possa obbligare gli interessati nel carico. Secondo V opinione, 
che attualmente prevale, (Laurin in Crrsp II, pag. 194, Nota *, I, pa- 
gina 567 e seg.) il capitano avrebbe la qualità di gerani d*affaire8 de Vaf- 
fréteur come de VarmcUeur e di représentant dea chargeur» pour tout ce qui 
a trait à la conaervation de la marchandùe ou dea droits y afferente, e 
perciò sarebbe applicabile TArt. 216 Code de Commerce, cioè si dovrebbe 
concedere anche agli interessati nel carico il diritto di fare Tabbaniono. 



[a] Manoa una disposizione, che corrisponda: provvedono talora i patti eon- 
olnsi nel contratto di arruolamento. Vegf^asi del resto la giurisprudenza dei giu- 
dicati. Notiamo che al e primaggio > tedesce ed inglese corrisponde talvolta nei 
nostri contratti il « regalo ». 
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4 

In una somma determinata (1), fa preteso dagli armatori, sicché 
il Codice di Commercio non fece che legalizzare il vigente 
stato delle cose (P5hl8, Seerecht II, pag. 417; Kaltenborn, 
Seerecht I, pag. 156; SammL dar Erk. dea lUbekischen Ober 
Appellations Gerichts in hamh. Rechtssachen II, n. 73, pag. 616 
e seg. Ullrich, Samml. I, N. 22, pag. 66 ; Prot. IV, pag. 1921 
e seg.). Si è però introdotta la consuetudine che il capitano 
riceva dair armatore una rimunerazione consistente od in una 
percentuale fissa del nolo lordo o netto (2), ovvero in una 
somma determinata ^ ed in questo senso si è conservata T^- 
spresslone « diritto di cappa », mentre nel significato originario 
essa è stata sostituita da altre denominazioni, come p. es. pri- 
maggio. 

2. L' espressione « primaggio » ha in primo luogo il signi- 
ficato di diritti di cappa (Póhls, loc. cit. e tale è appunto il 
significato inglese Abbot, pag. 345 ; Maolachlan , pag. 450), se- 
condariamente però con essa e « colle altre rimunerazioni », di 
cui fa menzione V articolo, devono intendersi i premii , che il 
noleggiatore promette di pagare in certi casi, p. es. se la nave 
arriverà nel porto di destinazione entro un determinato tempo, 
o se vi giungerà per la prima con quella specie di carico, ov- 
vero se il capitano troverà un mercato, in cui vendere van- 
taggiosamente il carico, etc. Di regola anche a questo riguardo 
è pattuita una percentuale del nolo convenuto (1), ma talora 
è stabilita una somma determinata. Il giudice decide col suo 
prudente arbitrio (coir appoggio, se occorre, di un parere di 
periti), se la condizione sia stata adempiuta; cosi pure egli 
stabilisce rammentare del premio, se questo non è stato de- 
terminato in alcun modo. Anche questi premi erano già an- 
ticamente stipulati più volte per conto dell* armatore, il quale 
li pretendeva per sé. 

3. Secondo il Codice di Commercio questi premi devono 
essere messi in conto dell' armatore in ogni caso, anche quando 
essi siano stati promessi in modo espresso al capitano, senza 
distinguere, se il contratto di noleggio sia stato concluso da 
quest'ultimo o dall'armatore. La stessa regola vale pei doni. 



(1) Tale era il caso, quando il zioleg^atore prometteva di pagare i 
diritti di cappa, solo qualora fosse contento deUa condotta del capitano. 

(2) Si trovano spesso 2 7o, 2 Vj %» ^ % ®<1 ^ricìkQ y^^y 
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che il noleggiatore dh al capitano dopo il compimento del 
viaggio spontaneamente senza previa promessa. Il motivo di 
tale disposizione viene fatto consistere in ciò che quanto il 
capitano è in grado di guadagnare colla nave nel disimpegno 
dei.proprii doveri spetta air armatore. Ma ciò non potrebbe 
impedire al capitano di tenere i doni fattigli. Il vero fonda- 
mento deve ravvisarsi in una considerazione di opportunità, 
avuto cioè riguardo alla circostanza che la consuetudine di 
dare doni al capitano assai sovente si risolve in pregiudìzio 
deir armatore, sia che il capitano consumi il materiale della 
nave più di quanto dovrebbe, sia che egli, in considerazione 
del dono sperato , accetti , in danno dell' armatore, proposte 
inferiori di nolo (Prot. IV, pag. 1922 e seg.). L'estensione del 
diritto dell' armatore ai regali dati al capitano senza prece- 
dente promessa contraddice al diritto comune in materia di 
mandato (2), e così pure, come fu rilevato anche dal Tribunale 
Supremo di Commercio dell'Impero (Entsch. IV, pag. 64), essa 
si scosta dalle disposizioni del precedente diritto marittimo, il 
quale attribuiva affatto all' armatore le rimunerazioni prima 
promesse al capitano (Sentenza del Trib. Supr. d' Appello di 
Lubecca del 21 Luglio 1845. Seupfert, Archiv. IX, Nr. 153). 
4. Naturalmente non v' è dubbio che il capitano , quando 
r armatore vi acconsenta, può tenersi quei doni (Prot. le e. cit. 
e VIII, pag. 3789). Devesi osservare eziandio che i doni non 
cadono sotto la disposizione dell'articolo, se non in quanto ab- 
biano il carattere di rimunerazioni; devono cioè essere pro- 
messi o dati al capitano in considerazione dei servigli da lui 
prestati, quale condottiero della nave; infatti poiché la dispo- 
sizione ha decisamente il carattere di legge d' eccezione , a- 
vendo il suo fondamento in considerazioni di opportunità, non 
Ri può estenderne l' applicazione per analogia. Se quindi il 
capitano ha ricevuto dal noleggiatore (il quale forse si trovi 
con lui in rapporti di amicizia) un dono esclusivamente per 



(1) Le percentQali sono di regola abbastanza alte ; io ho trovate in 
molti contratti di noleggio e polizze di carico^ specialmente di Amburgo 
e di Brema, pattuito un primaggio del 15 «^o. 

(2) L, 6 § 6. L. 10 § 8, § 13. L. 12 Dig. Mandati (XVII, 1). Essa si 
concilia in ogni caso col Codice nazionale prussiano ^§§ 62-64 Allgemeine 
Landrecht I, 13). 
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la sua persona, ed indipendentemente dalla diverzione della 
nave, egli non è tenuto a consegnarlo air armatore. Se si ri- 
tenesse il contrario, si disconoscerebbe completamente lo scopo 
della legge, la quale mira solo ad impedire una collisione di 
interessi fra il capitano e V armatore (1). 

5. Il Tribunale Supremo di Commercio dell' Impero ha, 
avuto riguardo ai motivi addotti alla Conferenza di Amburgo 
relativamente alla disposizione dell' articolo, creduto di poter 
attribuire a questa il significato che, in forza di essa, il capi- 
tano sia impedito di tenere qualsiasi cosa abbia ricevuta, sia 
per Bè personalmente, sia pei proprietarii della nave, sia per 
gli interessati Sei carico [Entsch, VI, pag. 65). Ma questo prin- 
cipio non può però essere dedotto dall' articolo, poiché questo 
parla soltanto di ciò che il capitano riceve dal noleggiatore, 
dal caricatore o dal destinatario. 

6. Riferendosi al principio indicato nel numero precedente, 
lo stesso Tribunale Supremo (loc. cit. pag. 63-65) dichiara il 
capitano tenuto a consegnare ali' armatore anche un premio 
di esportazione, riguardo al quale gli interessati nel carico 
non muovano alcuna pretesa. Il principio stesso è ammesso 
incondizionatamente. Dalla disposizione dell'art. 513 si può 
frattanto dedurre quest' obbligo del capitano solo nel caso che 
gli interessati nel carico abbiano un diritto al premio e vi 
rinunziano a favore del capitano. Se un tale diritto degli 
interessati nel carico non era fondato, il capitano personal- 
mente non ha mai diritto al premio, ma bensì l'armatore, poi- 
ché questi e non quegli apparisce allora quale esportatore, ed 
il capitano é considerato solo quale rappresentante dell' arma- 
tore, per conto del quale appunto riceve il premio. Il capitano 
è quindi in questo caso tenuto a fargliene la consegna in base 
agli art. 496, 503 Al. 5. 

Art. 514. 

Il capitano non può, senza il consenso dell'ar- 
matore, caricare per proprio conto alcuna merce. 
S' egli contravviene a questa disposizione, deve 



(1) Che tale sia lo scopo dell'articolo, lo ammette anche il Tribu- 
nale Supremo di Commercio dell'Impero {Entsch, VI, pag. 64). 

Dir. Mar. Germanico, 17 
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pagare all' armatore il nolo più elevato, che sia 
stato pattuito nel luogo e nel tempo del carica- 
mento per viaggi e per merci di tale natura, salvo 
il diritto dell'armatore di pretendere il risarci- 
mento del danno maggiore, che potesse giusti- 
ficare [a]. 

La legge non contempla i casi, in cui, anche secondo i 
prlncipii generali di diritto, il capitano commetterebbe una 
colpa col caricare merci proprie od altrui, cioè i casi in cui 
il capitano carichi merci sue proprie o di altre persone, dalle 
quali si faccia pagare il nolo corrispondente, oppure trasporti 
loro le merci, a titolo di favore gratuitamente o per un nolo 
troppo basso, allo scopo di sottrarre all'armatore il nolo, che 
gli sarebbe toccato, ma bensì il caso, in cui il capitano trasporti 
merci per proprio conto coir intenzione di compensare all'ar- 
matore il nolo corrispondente, ma nello stesso tempo col propo- 
sito di commerciare o di fare altri negozii con quelle merci. La 
legge ha vietato ciò al capitano, perchè le speculazioni di lui 
non di rado si trovano in collisione con quelle] dell' armatore, 
e con ciò sarebbe fatta a quest'ultimo una sconveniente con* 
correnza, ed inoltre le speculazioni del capitano potrebbero 
bene spesso dare origine a complicazioni doganali, da cui po- 
trebbe derivare un danno rilevante all'armatore ed agli altri 
interessati nel carico (Prot. IV, pag. 1924-1928). 

Inoltre, riguardo al caricamento di merci da parte del 
capitano, va tenuto presente eziandio il § 297 del Codice Pe- 
nale dell' Impero: 

Un capitano, che, ad insaputa dell' arma- 
tore, riceva a bordo merci y che mettono in pe- 
ricolo la nave od il carico , inquantochè possono 
cagionare il sequestro o la confisca della nave o 
del carico, è punito con multa estensibile a 1600 
marchi o col carcere estensibile a due anni. 



[a] Art. 627 Cod, Comm. Il capitano e le persone delV equipaggio non poèsono, 
sotto verun pretestOy caricare sulla nave alcuna vierce^ per loro conto, senza la permis- 
sione dei proprietari e senza pagare il nolo, se non vi sono autori zzati dalU condi- 
zioni del loro arruolamento. 
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Art. 515. 

Il capitano può essere congedato dall' arma- 
tore in ogni tempo, anche quando sia stato con- 
venuto il contrario , però senza pregiudizio dei 
suoi diritti al risarcimento dei danni [a]. 

I rapporti giuridici intercedenti fra il capitano e l'arma- 
tore hanno il loro fondamento in una locazione d' opere ed 
appunto, di regola, in una locatio conductio operarum. Donde 
deriva per V armatore il diritto alle prestazioni del capitano, 
e per questo il diritto alla merces promessagli ed inoltre alle 
altre retribuzioni accessorie, che eventualmente fossero state 
pattuite. Nello stesso modo con cui ciascuno dei contraenti 
è obbligato, Anche sussiste il vincolo contrattuale, ad adem- 
piere le obbligazioni , che gli incombono a termini del con- 
tratto, così esso può rinunziare ai diritti, che da questo gli de- 
rivano. L' armatore può quindi ad ogni momento rinunciare 
ai servigi del capitano, cioè rimuoverlo dalle sue funzioni. 

II rapporto di rappresentanza di fronte ai terzi si fonda 
su un mandato conferito dall' armatore al capitano. Ora, poi- 
ché il mandato può essere ad ogni istante revocato dal man- 
dante , r armatore può sempre togliere al capitano questo di- 
ritto di rappresentanza. 

Sopra questi principii di diritto civile si fonda la dispo- 
sizione dell'articolo. 

Art. 516. 

Quando il congedo viene dato, perchè il ca- 
pitano è trovato incapace, o perchè manca ai 
proprii doveri , egli riceve soltanto il salario , 
che ha guadagnato fino al momento del congedo, 
compresi gli altri profitti, che fossero stati con- 
venuti [6]. 



[a] Art, 494 Cod, Comm, Il proprietario può congedare il capitano. — Nel caso 
di congedo non 1 dovuta indennità, «e il diritto al risarcimento del danno non ? stato 
convenuto in iscritto. 

[b] Eguale principio è implicitamente ammesso nel nostro diritto , percliò 
non vi pnò esAerd pel capitano diritto ad indennità, né allo stipendio non ancora 
guadagnai to, quando dà motivo al congedo por fatto proprio. 
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1. L'articolo precedente ha stabilito, come regola, il prin- 
cipio: l'armatore può rimuovere il capitano dalle sue funzioni, 
ma quest'ultimo conserva impregiudicati tutti i diritti relativi 
alla retribuzione, che gli competono in forza del contratto. Negli 
articoli seguenti questo principio è con maggior precisione deter- 
minato o modificato. L' art. 516 contempla il caso, in cui il con- 
tratto di locazione d'opera non possa essere adempiuto per colpa 
del capitano, il quale non presti i servigi assuntisi. Per questo 
caso la decisione è già data dal diritto civile. Qui operas 
suas locavit, si legge nella L. 38 Dig, Locati (XIX, 2), totius 
temporia mercedem accipere debet, si per eum non stetit, quo 
minus operas praestet. Il locator operarum non ha quindi di- 
ritto a mercede, quando non ha prestati i servigi. E da ciò 
ne deriva del pari la conseguenza che, se il contratto è sciolto 
per mancata prestazione delle opere, la merces è dovuta sino 
al momento dello scioglimento del contratto. 

La mancata prestazione può derivare da incapacità del 
capitano, cioè da mancanza delle cognizioni e delle altre at- 
titudini necessarie per condurre la nave (Prot. IV, pag. 1933 
e seg.), da trasgressione dei proprii doveri. 

L'espressione « mancanza ai proprii doveri » non indica 
qualunque piccola trasgressione ad essi, ma solo le trasgres- 
sioni più gravi, che si caratterizzano come inadempimento delle 
obbligazioni derivanti dai rapporti contrattuali. L' arhitrium 
iudicis decide, quando tale sia il caso [Prot. IV, pag. 1934). 

2. La disposizione di quest' articolo si applica, senza di- 
stinguere se il capitano sia stato arruolato a tempo determi- 
nato, od indeterminato, od a vita, o per un viaggio determi- 
nato (Prot. IV, pag. 1933-1935). Non rileva la circostanza che 
in quest' ultimo caso si abbia una locatio conducilo operis. 

Art. 517. 

Se un capitano, che è preso a servizio per 
un viaggio determinato , è congedato, perchè il 
viaggio non può essere intrapreso o proseguito 
in causa di guerra, di sequestro o di blocco, ov- 
vero per un divieto di importazione o di espor- 
tazione, od in conseguenza di un altro caso for- 



Digitized by 



Google 



DEL CAPITANO. ART. 516, 517. 261 

tuito, che colpisca la nave od il carico, egli per- 
cepisce parimenti soltanto il salario guadagnato 
fino a quel momento , compresi tutti gli altri 
profitti , che fossero stati convenuti. La stessa 
regola vale pel caso, in cui un capitano, preso a 
servizio per un tempo indeterminato, sia conge- 
dato dopo che ha assunta V esecuzione di un 
viaggio determinato. 

Se il congedo è dato in questi casi durante 
il viaggio, il capitano ha inoltre diritto, a sua 
scelta, o al ritorno gratuito nel porto, ove venne 
preso a servizio, ovvero ad un corrispondente com- 
penso. 

Quando, giusta le disposizioni di questo Co- 
dice, vi è diritto a ritorno gratuito, in questo 
è compreso anche il mantenimento durante il 
viaggio [a]. 

1. L'articolo tratta del congedo del capitano per causa di 
impossibilità di eseguire il viaggio, derivante da un caso for- 
tuito. Esso dà disposizioni in primo luogo riguardo al capi- 
tano preso a servizio per un determinato viaggio, e contem- 
pla quindi soltanto una conductio operis, non operarum, im- 
perocché il capitano si è assunto non solo di prestare dei 
servigi, ma anche dì produrre un certo risultato, cioè di 
condurre la nave nel luogo di destinazione. 

Secondo il comune diritto civile il casus, che impedisce Tese- 
cuzione dell'opw«, colpisce il conductor operis, inquantochè egli 
perde il diritto alla merces, ovvero, se la consegna dell' opus 
deve farsi in più riprese, perde tale diritto per la parte, di cui 
non è ancora effettuata la consegna (1). La disposizione del- 



(1) L. 36 Dig. Locati (XIX, 2): Quod vero (tcillcet opus) ila conductum 
9it, ut in pedes mensuratve praeHetur , tatenua conductoria periculo e»t, 
quatenua admenaum non ait. 



[a] La nostra legge tace a questo rìgnardo, sicché danno norma in proposito 
le pattaissioni intervenute fra le parti, o, tacendo il contratto, i prìncipii gene- 
rali di diritto, e gli usi del luogo. 
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Talinea primo deirarticolo è conforme a questo principio. Il lo- 
cator operia, Tarmatore, è liberato dairobbligazlone di pagare 
alteriormenle la mercea al conductor , cioè al capitano , dal 
momento in cui il compimento delVopus, cioè Tesecuzione del 
viaggio, è impedito da un caso fortuito, che colpisca V opus. 
Tale è il caso innanzi tutto , quando un sinistro colpisca la 
nave, od il carico, od ambedue, p. es. se la nave va perduta, 
o se il carico è bruciato; secondariamente nei casi di vis maior^ 
che si caratterizzano come impedimenti di principe (da parte 
di potenze sovrane), cioè: se lo Stato, cui appartiene Parma- 
tore od il proprietario del carico, è coinvolto in una guerra, 
in causa della quale per la nave o pel carico siavi pericolo 
di cattura; se è imposto un imbargo, un arresto temporaneo 
dallo Stato , in cui si trova la nave in questione , a tutte le 
navi, che vi sono nei suoi porti o nei suoi mari territoriali, 
ovvero a quelle aventi la nazionalità di quella, se il porto, 
in cui è la nave, o quello, verso il quale è diretta, è bloccato; 
se per le merci, che la nave ha caricate, esista un divieto di 
esportazione nel porto di partenza, od un divieto di importa- 
zione nel porto di destinazione. In questi casi la vis maior 
colpisce la nave od il carico , anche se essa si verifica in 
primo luogo nella persona dell' armatore o di un proprie- 
tario del carico. Se, per esempio, scoppia una guerra fra una 
potenza e lo Stato , cui appartiene il proprietario del carico, 
quest'ultimo acquista con ciò primieramente la qualità di sud- 
dito di una potenza guerreggiante, ed in conseguenza anche la 
merce diviene indirettamente merce nemica ,. in contrapposi- 
zione al contrabbando di guerra , riguardo al quale la merce 
è sottoposta a confìsca immediatamente in causa della sua 
qualità, e senza aver riguardo al proprietario. Perciò fu anche 
in seconda lettura deliberato di sostituire le parole: « o in 
causa di un altro caso fortuito » alle parole: « o in causa di 
un caso fortuito, che abbia colpita la nave od il carico. » 
(Prot. Vili, pag. 3800). 

La cosa è affatto diversa neir ipotesi di un caso fortuito, 
che colpisca la persona deirarmatore, p. es. se non sia conse- 
gnato il carico convenuto nel contratto di noleggio. In que- 
sto caso non si può dire che il viaggio sia assolutamente im- 
possibile: esso diviene anzi soltanto inutile ed inopportuno, e 
l'armatore vi rinunzia spontaneamente. (Prot. IV, pag. 1931 e 
seg. 1935 e seg.) 
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Del resto non si può dire che, anche nel caso di ordine 
di Potenza, il viaggio non è assolatamente impossibile, impe- 
rocché ciò che urta contro il diritto, ed in conseguenza e- 
ziandio contro i principii del ius gentium, deve riguardarsi 
impossibile, come se lo fosse di fatto. Solo riguardo al blocco 
potrebbe sorgere la questione se esso , per produrre V effetto 
indicato neir articolo , debba essere ef&cace, giusta le norme 
del ius gentium, ovvero so basti che le circostanze giustifi- 
chino una condotta conforme a quella da tenersi in simile caso. 
Io credo che basti si verifichi quest'ultima condizione, e per- 
ciò ritengo suflftciente che il blocco sia staio regolarmente no- 
tificato. Certamente un blocco, per essere obbligatorio per gli 
Stati, che hanno sottoscritta la Dichiarazione di Parigi del 16 
Aprile 1856, o che vi hanno aderito , deve essere effettivo, 
cioè deve essere attuato con una forza bastante ad impedire 
effettivamente V accesso al territorio costiero del nemico. Ma 
da ciò dipende soltanto Tefficacìa del blocco^ in conformità al 
diritto delle genti : per qualsiasi rapporto di diritto privato 
questa circostanza deve essere ritenuta irrilevante, poiché sus- 
siste il pericolo della cattura da parte delle navi nemiche della 
potenza bloccante. Infatti , se uno Stato dichiara bloccati de- 
terminati porti o coste di un altro Stato , esso dà con ciò a 
divedere che ogni nave, la quale si avvicini alla costa bloc- 
cata, sarà trattata come una nave, che effettivamente si pro- 
ponga di rompere la linea di blocco. La possibilità per lo 
Stato in questione di condurre ad effetto tale intenzione 
dipende dalla sua potenza o dalla condotta dei principali 
Stati marittimi neutrali di fronte a quella misura. Ma appunto 
perciò anche la possibilità di attuare effettivamente il blocco 
dipende dalla forza dello Stato bloccante. Non si può quindi 
pretendere dall'armatore che esponga la sua nave al pericolo 
della cattura, facendo assegnamento sulla possibilità dì ricupe- 
rarla dopo lungo tempo, in seguito ad un intervento del suo 
Stato o di Stati stranieri. Una pratica costante non sussiste 
frattanto a questo proposito. Una sentenza del Tribunale d'Ap- 
pello di Marienwerder del 5 Luglio 1865 si è fondata sul punto 
di vista da noi qui sostenuto (Busoh, Archiv. VI , pag. 439 e 
seg.); due sentenze del Tribunale di Commercio e del Consiglio 
deir Ammiragliato di Danzica (26 Luglio e 6 Settembre 1864) 
stabiliscono, come evidente, il requisito del blocco effettivo. 
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affinchè si faccia luogo agli effetti attribuiti ad un blocco in 
diritto privato (Busch, Archiv. IV, pag. 487 e seg.) 

2. Al capitano preso a servizio per un determinato viag- 
gio è equiparato quello preposto a tempo indeterminato, 
quando abbia assunta l'esecuzione di un determinato viaggio, 
imperocché, anche in quest'ultimo caso, si suole considerare la $ 
cosa; come se il capitano sia preso a servizio almeno per que- 
sto determinato viaggio: egli deve infatti fare per questo gli 
opportuni preparativi, ed in conseguenza deve poter calcolare 
che l'armatore lo tenga in servizio per la durata di esso (Prot. 
IV, pag. 1933). 

3. Circa il momento , in cui si deve ritenere assunta l' e- 
secuzione del viaggio, vedi le osservazioni all'art. 518. 

4. La disposizione dell'alinea secondo è richiesta dall'equità 
(Prot. loc. cit.). Poiché il diritto al ritorno o ad un compenso, 
a sua scelta, non è subordinato ad alcuna condizione, il ca- 
pitano può chiedere il compenso, anche quando nel porto, in 
cui è congedato, entri al servizio di altri (Motivi del progetto 
prussiano pag. 241). 

5. Durante il ritorno l'armatore deve provvedere al capi- 
tano anche il mantenimento. Per mantenimento deve però in- 
tendersi esclusivamente il vitto, e non anche il vestiario. Ciò 
si deduce dalla storia della disposizione combinata collo spi- 
rito di essa. Neil' art. 436 del progetto prussiano al capitano 
era conceduto anche il vitto durante il viaggio, nel caso in 
cui avesse diritto al ritorno gratuito. Così pure 1' art. 460 del 
progetto di prima lettura accorda al capitano, insieme al ri- 
tomo gratuito, anche il vitto durante il viaggio di ritomo. In 
seconda lettura per evitare ripetizioni fa deliberato di stabi- 
lire il principio che « in tutti i casi nell'obbligazione di prov- 
vedere al viaggio di ritorno gratuito, sia compresa insieme 
l'obbligazione di provvedere al mantenimento gratuito du- 
rante il viaggio stesso » (Prot. VIII, pag. 3896). Con ciò è so- 
stituita r espressione « mantenimento » all' altra « vitto », 
senza che però sia stato fatto neppure un accenno che in tal 
modo siasi voluta stabilire una più ampia obbligazione del- 
l'armatore. Riguardo allo spirito della disposizione, il capitano, 
se un caso fortuito rende impossìbile il compimento del viag- 
gio, deve essere rimesso nello stato, in cui si trovava al prin- 
cipio del viaggio^ cioè egli deve, senza che gliene derivi quai* 
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siasi spesa, essere ricondotto nel porto, in cui fu arraolato. A 
ciò è necessario , clie durante il viaggio gii sia pvpvvedato 
gratuitamente il vitto, ma non il vestiario, tanto più che que- 
sto non gli era stato del pari accordato dairarmatore durante 
il vero e proprio viaggio, pel quale era stato arruolato, ed 
egli non può pretendere di ricavare un profitto dallo sciogli- 
mento, di cui ci occupiamo, dei suoi rapporti contrattuali. 
(Sentenza del Tribunale Supremo di Berlino. Stbibtborst Ar- 
ckiv. LXII, pag. 245 e seg.) 

Art. 518. 

Se un capitano, che è preso a servizio a tempo 
indeterminato, è congedato per motivi diversi da 
quelli indicati negli Art. 516 e 517, dopo di a- 
vere assunta l'esecuzione di un determinato viag- 
gio , egli riceve , oltre ciò che gli spetta, giusta 
le disposizioni dell' articolo precedente , a titolo 
di indennità , anche il salario per due o per 
quattro mesi, secondo che il congedo gli sia dato 
in un porto europeo od in un porto fuori d'Eu- 
ropa. Però in nessun caso egli riceve più di 
quanto avrebbe ricevuto , se avesse condotto a 
termine il viaggio [a]. 

1. Quest'articolo «ontempla il caso di congedo arbitrario 
del capitano da parte dell'armatore, cioè del congedo dato senza 
legittimi motivi. Il Codice non ha data alcuna disposizione circa 
le conseguenze di un tale congedo, nel caso di un capitano preso 
a servizio a vita, a tempo determinato, e per un viaggio determi- 
nato, e neppure nel caso di un capitano arruolato a tempo inde- 
terminato, prima che abbia cominciato ad eseguire un determi- 
nato viaggio. Questi casi sono regolati esclusivamente dai 
principi! di diritto civile e dalle pattuizioni del contratto di 
arruolamento (Prot. IV, pag. 1938; 1942 e seg.). Salvo il caso 
di disposizioni contrarie di qucst' ultimo, V armatore nei primi 
tre casi non è , quando dichiari di non voler fare più alcun 



[a] Nulla dispone in proposito il nostro diritto. 
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USO dei servigi del capitano, in alcun modo liberato dalle 
obbligazioni, che gli incombono verso di qae8t«> a termini del 
contratto. Egli deve anzi adempierle completamente, dopo 
come prima del congedo, per tutta la durata del vincolo con- 
trattuale, in conformità agli accordi intervenuti. Nel caso di 
nomina a tempo indeterminato , l' armatore potrebbe al con- 
trario congedare ad ogni momento il capitano senza essere 
tenuto ad una indennità. L'articolo regola solo il caso, in cui 
il capitano, preso a servizio a tempo indeterminato, abbia ri- 
cevuto r incarico di intraprendere un determinato viaggio e 
ne abbia incominciata T esecuzione. 

Questo caso non è infatti eguale a quello, in cui il ca- 
pitano sia arruolato per un determinato viaggio, benché am- 
bedue i casi siano stati nel precedente articolo regolati 
egualmente per considerazioni d' equità, avuto riguardo al- 
l' analogia di fatto (Prot. IV, pag. 1945). Noi abbiamo anzi 
in questi casi forme di contratto affatto diverse; nel primo 
caso una locatio conductio operarum, nel secondo una lo- 
catio conductio operis. Nel primo caso V armatore potrebbe 
far uso in ogni tempo del suo diritto di licenziare il capitano; 
questi però potrebbe pretendere non solo lo stipendio guada- 
gnato fino al momento del congedo, ma anche il rimborso di 
tutte le spese ed il risarcimento di ogni danno, che gli derivi 
per essersi messo a disposizione dell'armatore pel viaggio pro- 
gettato, quindi anche il risarcimento del guadagno, che egli- 
possa dimostrare che gli sarebbe pervenuto da un altro contratto 
di arruolamento. La disposizione dell'articolo è dunque tanto 
nell'interesse del capitano, il quale è liberato dall' obbligo di 
fornire una prova, nel maggior numero dei casi oltremodo 
difficile, quanto nell' interesse dell' armatore , il cui diritto di 
licenziare il capitano sarebbe reso illusorio , quando questi 
potesse pretendere un'indennità assai rilevante (Prot. IV, 
pag. 1938). 

Il diritto ad un' indennità, che compete al capitano anche 
quando, secondo i principii del diritto civile, nessuna pretesa 
potrebbe far valere contro 1' armatore, è giustificato, perchè 
neppur egli può (giusta l'art. 521) di suo arbitrio recedere da 
un viaggio, una volta che lo abbia assunto (Prot. IV, pagina 
1943). 

2. L'esecuzione del viaggio^ dalla quale dipende l'appli- 
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cabilità deirarticolo, comincia nel momento, in cui il capitano, 
al quale in un contratto a tempo indeterminato compete 
prima il diritto di dare la disdetta, è obbligato ad esegaire il 
viaggio; nel momento quindi, in cui ha ricevute istruzioni per 
l'esecuzione dì esso, ed ha accettato Tincarico in modo espresso, 
od implicito, per esemplo, col cominciare i preparativi e si- 
mili atti (Prot. IV, pag. 1945). In ogni altro caso 1* armatore 
potrebbe congedare il capitano, senza aver riguardo se sia 
trascorso molto o poco tempo dall' ultimo viaggio, e se il ca- 
pitano avesse ragione dì ritenere che un nuovo viaggio sa- 
rebbe stato presto intrapreso. Mancherebbe in questo caso 
anche la possibilità di giustificare un diritto ad indennità da 
far valere contro l'armatore (Prot, Vili, pag. 3803). 

3. Riguardo al concetto di porto europeo, nel senso attri- 
buitogli nel Codice di Commercio, vedi all'art. 447. 

Art. 519. 

Se il salario è pattuito, non in ragione di tempo, 
ma in una somma complessiva per tutto il viag- 
gio, il salario guadagnato dal capitano, nei casi 
degli Art. 516-518, è determinato, avuto riguardo 
all'intero salario, in proporzione dei servigi pre- 
stati, come pure della parte del viaggio eventual- 
mente percorsa. Per determinare il salario per 
due o per quattro mesi, di cui fa menzione l'ar- 
ticolo 518, si tien calcolo della durata media del 
viaggio, compreso il tempo pel caricamento e pello 
scaricamento , prendendo in considerazione la 
qualità della nave, ed in base ad essa si calcola 
il salario pei due o pei quattro mesi [a]. 

1. Negli art. 516-518 è contemplato il caso regolare, che 
il salario del capitano sia pattuito a mese ; V art. 519 indica 
in qual modo debbano intendersi le disposizioni dei predetti 
articoli , quando lo stipendio sia convenuto in una somma 
complessiva pel viaggio. 



[a] Kon troviamo alcuna disposizione analoga. 
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2. Qaanto agli art. 516 e 517, V art 519 dispone non solo 
come debba calcolarsi il salario goadagnato, nel caso di sa- 
lario stabilito complessivamente per un viaggio, ma decide 
anche la questione pregiudiziale, che poteva presentarsi rela- 
tivamente a questi articoli, se, prima del compimento del 
viaggio , possa parlarsi in generale di salario guadagnato, 
quando sia stabilita una somma complessiva per tutto il 
viaggio, cioè pel compimento del viaggio, e la decide ap- 
punto in senso affermativo (Prot. IV , pag. 1947). Il salario 
guadagnato deve accertarsi ricorrendo al parere dei periti, 
inquautochè si tiene calcolo dei servigi già prestati e del ri* 
sultato di essi in proporzione ai servigi da prestarsi pel com- 
pimento di tutto il viaggio. 

3. Per accertare l'importo deirindennità concessa al capi- 
tano nell'art. 518, e consistente in due od in quattro mesi di 
salario secondo i casi, devesi stabilire, per mezzo di periti, la 
regolare durata del viaggio in questione, avuto riguardo alla 
velocità di una nave della stessa natura di quella, di cui si 
tratta: a tale proposito è disposto in modo positivo soltanto 
che, nella durata del viaggio, devesi calcolare anche il tempo 
del caricamento e dello scaricamento. 

Devesi eziandio por mente, che per salario guadagnato 
devesi intendere , nella prima disposizione di quest' articolo , 
il salario, compresi i diritti di cappa competenti al capitano 
e gli altri utili pattuiti (Vedi art. 516 e seg.), nella seconda 
disposizione il solo salario, esclusi gli altri emolumenti. (Vedi 
art. 518. Cfr. Prot. IV, pag. 1937-1941). 

Art. 520. 

Se il capitano è preso a servizio pel viag- 
gio di andata e ritorno, od a tempo indetermi- 
nato, ed il viaggio di ritorno non finisce nel porto 
d'inscrizione, il capitano ha diritto al ritorno gra- 
tuito al porto, in cui è stato preso a servizio, ed 
alla continuazione del salario durante il viaggio, 
ovvero, a sua scelta, ad una corrispondente in- 
dennità [a]. 



[a] n nostro oodioe non contempla quest'ipotesi. 
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Nel testo ufficiale prussiano si legge qui e a tempo de- 
terminato » invece che e a tempo indeterminato », ma ciò è 
manifestamente un errore di stampa (Cfr. Prot. Vili, pagina 
3833). 

Riguardo al ritomo vedi le spiegazioni date air articolo 
517 N. 5. 

Art. 521. 

Il capitano, che sia preso a servizio per tempo 
indeterminato , deve , non appena abbia intra- 
preso un viaggio, restare a servizio, finché la 
nave sia ritornata nel porto di inscrizione od in 
un porto dello Stato, e sia eseguito lo scarica- 
mento. 

Egli può chiedere però il proprio congedo, se, 
dal tempo della prima partenza, siano decorsi due 
o tre anni, secondochè la nave, nel momento del 
congedo, si trovi in un porto europeo od in un 
porto fuori d' Europa [a]. Egli deve in tal caso 
lasciare all' armatore il tempo necessario per la 
sua sostituzione, e continuare nel frattempo il 
servizio: ma in ogni caso deve compiere il viag- 
gio in corso. 

Se l'armatore ha, subito dopo la domanda di 
congedo, ordinato il viaggio di riturno, il capi- 
tano deve ricondurre la nave. 

1. I rapporti intercedenti fra l'armatore ed il capitano sono 
rapporti di fiducia , nei quali ogni parte deve fare assegna- 
mento sulla bona fides dell' altra. 'Il capitano mancherebbe a 
questa bona fldeSy se, essendo stato preso a servizio per tempo 
indeterminato, arrecasse, colla domanda di congedo in sé le- 
cita, ma intempestiva, Imbarazzi, e cagionasse forse perdite 
sensibili all' armatore, il quale allora sarebbe, secondo i casi. 



[a] Ij Art. 52ti Capov, 2 Cod. Comm. dice invece, relativamente al marinaio, che 
r arranlamento a tempo indeterminato, e per tatti i viaggi da intraprendere, non 
impedisce al marinaio di domandare dopo due anni il atto congedo , ov« non 
siasi convenuto espressamente, che il sorvisio possa continuare per più di dne 
anni. 
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costretto ad affidare il comando ad una persona, che gode la 
sua fiducia in grado minore. Questo è il fondamento della 
disposizione, che vieta al capitano di lasciare il servizio all'e- 
stero. 

L'alinea secondo però, per conciliare gli interessi dell' ar- 
matore con quelli del capitano, stabilisce un'eccezione a questa 
regola. 

2. L'obbligo imposto al capitano di continuare il servizio, 
anche dopo aver chiesto il congedo , finché l' armatore non 
l'abbia sostituito, lo costringe non solo a tenere la nave sotto 
la sua custodia, e perciò nel frattempo a pazientare con lui^ 
ma anche a dar corso ad un ordine, eventualmente già dato- 
gli, di intraprendere un nuovo viaggio (Prot. IV, pag. 2017J. 

3. Per « viaggio in corso » non devesi intendere natural- 
mente il cosidetto viaggio di arruolamento (dalla partenza 
dal porto d'inscrizione al ritomo in questo porto), ma solo il 
viaggio, pel quale la nave è noleggiata, e che è in corso di 
esecuzione nel momento, in cui il capitano domanda il congedo 
(Prot, Vili, pag. 3804). 

4. Il viaggio di ritomo, di cui parla l'alinea terzo, non è ne- 
cessariamente il viaggio diretto al porto d'inscrizione della nave, 
od anche soltanto ad un porto dello Stato, ma può avere per 
meta eziandio un porto prossimo a quello d^nscrizione o nella 
direzione di questo. Spetta al giudice il decidere, col suo pru- 
dente arbitrio, se nei singoli casi concreti un viaggio di tale 
natura possa essere considerato come viaggio di ritorno. 
(Prot. IV, pag. 2018). . 

5. L'articolo non dà alcuna disposizione pel caso, in cui 
il capitano sia preso a servizio per un viaggio od a tempo 
determinato. Nel primo caso il capitano , come risulta dalla 
natura del contratto di arruolamento, deve restare nelle sue 
funzioni, finché la nave sia ritornata nel porto, donde è partita, 
poiché solo allora si ha per finito il viaggio di regola cioè sem- 
pre quando questo é considerato come viaggio di andata e ri- 
torno dal porto d'inscrizione. In questo caso il capitano dovrà 
attendere anche lo scaricamento , se la nave ritoma con ca- 
rico, che solo collo scaricamento di essa ha fine un contratto 
di trasporto (Prot. IV, pag. 19491957)» Nel secondo caso l'ob- 
bligo del capitano di tenere il comando della nave cessa colla 
decorrenza del tempo pattuito nel contratto. Questo principio 
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non urta neppure colla bona fldes, che incombe al capitano, 
poiché spetta all' armatore la cura di provvedere un altro 
capitano alla scadenza del termine convenuto (Prot IV, 
pag. 1957 e seg.) 

Art. 522. 

La quota di comproprietà della nave , che 
spettasse al capitano, in base ad una convenzione 
intervenuta fra lui e gli altri comproprietarii, 
deve, nel caso in cui il congedo non sia stato da 
lui chiesto spontaneamente, essere assunta, a sua 
richiesta, dagli altri compartecipi contro paga- 
mento del prezzo di stima da determinarsi per 
mezzo di periti. Questo diritto del capitano cessa, 
se egli ritarda senza motivo la dichiarazione di 
farlo valere [a]. 

1. La disposizione di quest'articolo ha per fondamento il 
fatto, che non di rado sono nominati capitani soltanto i pro- 
prietarii di parti della nave. La legge, col costringere i com- 
partecipi ad assumersi la quota del capitano congedato con- 
tro la sua volontà, pone questo in grado di ottenere nuova- 
mente alle stesse condizioni il comando di una nave. 

2. I compartecipi sono frattanto obbligati soltanto ad as- 
sumersi la parte di comproprietà, che il capitano abbia acqui- 
stata in seguito ad accordo cogli altri proprietarii, cioè quella 
da lui acquistata, col consenso dei compartecipi, in conseguenza 
della sua nomina a capitano, ovvero quella, in considerazione 
della quale egli fu nominato capitano (Prot. Vili, pag. 3828). 
Tale diritto cessa, se il capitano non manifesta entro un termine 
equo rintenzione di farlo valere. Si vuole impedire in questo 
modo, che il capitano faccia valere il proprio diritto in un 
momento forse troppo sfavorevole per i partecipi (Prot. IV, 
pag. 1948). 



[a] Art. 494 Capov. 2 e 8 Cod. Comm. Se il capitano congedato l comproprietario 
della nave, egli i>U(> rinunciare alla comproprietà, ed esigere il rimborso del capitale 
corrispondente. 
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Art 523. 



Qualora il capitano cada ammalato o sia fe- 
rito, dopo di avere intrapreso il viaggio, V arma- 
tore sopporta le spese del mantenimento e della 
cura : 

1) fino al compimento del viaggio dì ritorno, 
se il capitano ritorna colla nave, ed il viaggio 
finisce nel porto d'inscrizione o nel porto, in cui 
egli fu preso a servizio; 

2) fino al termine di sei mesi dal tempo del 
compimento del viaggio, se egli ritorna colla nave, 
ed il viaggio non finisce in uno dei porti sovra 
indicati ; 

3) fino al termine di sei mesi dalla prosecu- 
zione del viaggio da parte della nave, se durante 
il viaggio egli dovesse esser lasciato a terra. 

In questi due ultimi casi gli compete ezian- 
dio il diritto al ritorno gratuito (Art. 617), ov- 
vero , a sua scelta , ad una corrispondente in- 
dennità. 

Il capitano, ammalatosi o ferito dopo aver 
intrapreso il viaggio, percepisce il salario e gli 
altri profitti convenuti fino alla fine del viaggio 
di ritorno , se egli ritorna colla nave , e fino al 
giorno, in cui lascia la nave, se dovette essere 
lasciato a terra. 

Se il capitano soffre danno nella difesa della 
nave , egli ha inoltre diritto ad una proporzio- 
nata ricompensa, che, in caso di bisogno, sarà de- 
terminata dal giudice [a]. 



[a] Le disposiEìoni oontenute nel nostro Codice, rignardo al caso di ferita o 
di malattie sopravvenute durante il viagfi^io, si riferiscono ai marinai. Esse sa- 
ranno più opportunamente mensionate in relazione al commento dtill'OrdinansA 
per la fidente di mare. Avvertiamo soltanto ohe VArt. 546 Cod. Comm, dichiara 
applicabili anche al capitano o padrone , agli nificiali e a qualunque altra per- 
sona deir equipaggio le disposizioni riguardanti i salarii e la cura dei marinai. 
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Le disposizioni dell* articolo non sono applicabili , se la 
malattia o la ferita del capitano è derivata da sua colpa. In 
questo caso, già secondo i princìpii del diritto civile comune, 
competerebbe all'armatore un'eccezione contro il capitano, 
che pretendesse il rimborso defle spese di mantenimento e di 
cura (Prot. IV, pag. 2035). 

Art. 524. 

Se il capitano muore dopo avere assunto il 
servizio, l' armatore deve pagare il salario da lui 
guadagnato fino al giorno della morte, compresi 
tutti gli altri profitti convenuti; se la morte è 
avvenuta, dopo che il viaggio sia intrapreso, l'ar- 
matore deve sostenere anche le spese funebri. 

Se il capitano è ucciso nel difendere la nave, 
r armatore deve inoltre pagare una proporzionata 
ricompensa, che, nel caso di bisogno, sarà deter- 
minata dal giudice [a]. 

Nel caso in cui il salario sia pattuito, non in ragione di 
tempo, ma complessivamente per il viaggio, è ancor qui ap- 
plicabile la parte prima dell'art. 519. 

Art. 525 ^'\ 

Questo articolo è stato abrogato dal § 68 dell' Ordinanza 
per la gente di mare, il quale ha sostituita una responsabilità 
personale dell'armatore a quella limitata alla nave ed al nolo 
stabilita daU'art. 453 [b]. 



(1) La di»po9Ìzione dell* art, 453 è del pari applicabile ai crediti indi- 
cati negli art. 623 e 524. 



[a] Vedi la nota preoedente. 

[b] La responsabilità illimitata del proprietario della nave per le obbliga- 
zioni per i salari e gli emolumenti delle persone dell' equipaggio è ammessa 
anche presso di noi, in base allMr^. 491 Cod, Comm, già riportato. Inoltre, giusta 
gU ArU 678 ». » e 675 n. 7 Ood. Comm., hanno privilegio sulla nave e sul nolo i 
crediti per i salari, per gli emolumenti e le indennità dovute, secondo le dispo- 
sizioni del Titolo ni del Libro II, al capitano ed alle altre persone deU' equi- 
paggio per r ultimo viaggio. 

Dir, Mar. Germanico. 18 
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Art. 526. 

Anche dopo la perdita della nave, il capitano 
è obbligato ancora a provvedere per la rela- 
zione [a] ed a tutelare in generale, finché sia 
necessario , gli interessi dell' armatore. Egli ha 
diritto però, anche per questo tempo, alla con- 
tinuazione del salario ed al rimborso delle spese 
di mantenimento. L' armatore è responsabile per- 
sonalmente per questo salario e per le spese di 
mantenimento. Inoltre il capitano conserva, però 
solo in conformità all' art. 453, il diritto al ri- 
torno gratuito (Art. 517), ovvero, a sua scelta, 
ad una corrispondente indennità. 

1. Prescindendo dal caso, in cui il capitano non sia esclu- 
sivamente preposto alla direzione di una determinata nave, 
come avviene p. es. nella maggior parte delle società di na- 
vigazione a vapore, la perdita della nave da lui condotta pro- 
durrebbe lo scioglimento del vincolo contrattuale, poiché, senza 
la nave, non si può parlare di un condottiero della nave 
(Prot. IV, pag. 1960 e seg.). La perdita della nave ha per ef- 
fetto eziandio la cessazione, da parte del capitano, della rap- 
presentanza deir armatore. Quegli deve però sempre curare 
gli interessi, che derivano dal suo precedente rapporto di rap- 
presentanza, finché r armatore non abbia provveduto altri- 
menti. Colla cessazione del vincolo risultante dal mandato non 
cessano infatti immediatamente tutte le obbligazioni del man- 
datario derivanti dal mandalo. 

lì Codice ha in modo espresso riconosciuto quest' obbligo 
del capitano. Questi dovrebbe, p. es. nei casi di avaria, tute- 
lare gli interessi dell' armatore (Entsch. des R. O, IL G. XV, 
pag. 66). Io riferirei questa rappresentanza del capitano, che 
continua malgrado la perdita della nave, anziché al concetto 

[a] li Art, 519 Cod. Comm.f col dire che le relazioni non verificate non sono 
ammoRse a scarico del capitano, e non fanno prova in giudisio, eccettuato il 
caso, che il solo capitano siasi salvato dal naufragio nel luogo, ove ha fatta la 
relazione, viene implicitamente a stabilire che, anche dopo la perdita della nave, 
il capitano ò obbligato ancora a faro la relazione, il ohe del rosto ò in modo 
esprenso prescritto eziandio AÌVArL 516 Cod. Cumm., ove si leggo « coinè pure in 
caw di nat{fragio », 
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della negotiorum gestio, giusta l'opinione manifestata alla Con- 
ferenza di Amburgo, a quello del mandato, nello stesso modo 
che alla Conferenza di Amburgo tale obbligazione del capi- 
tano fu considerata come effetto del non interrotto rapporto 
di servizio (Prot. Vili, pag. 3808). Per questo motivo non credo 
che si debba considerare il diritto del capitano air indennità 
concedutagli nell* art. 526 dal punto di vista dell' actio nego- 
tiorum gestorum contraria, in conformità alla sentenza del 30 
ottobre 1874 del Tribunale Supremo di Commercio (Entsch. 
^V, pag. 67), bensì sotto il punto di vista dell'accio mandati 
contraria, 

2. Già il Codice di Commercio stabiliva la responsabilità 
personale dell' armatore pel credito relativo al salario ed al 
rimborso delle spese di mantenimento. Al contrario la respon- 
sabilità pel ritomo gratuito del capitano al porto, dove fu 
preso a servizio, o per la corrispondente indennità, era, giu- 
sta il Codice di Commercio, limitata alla nave ed al nolo, e 
solo in virtù del § 68 dell'Ordinanza per la gente di mare 
fu dichiarata personale. 

Art 527. 

Questo codice non deroga alle disposizioni 
delle leggi dei singoli Stati relative ai requisiti, 
che deve giustificare di possedere chi vuole avere 
la qualità di capitano [a]. 

Alle disposizioni dei singoli Stati, mantenute in vigore dal 
Codice di Commercio, relative ai requisiti richiesti per avere 
la qualità di capitano, sono state sostituite le notiiicazioni del 
Consiglio federale del 25 Settembre 1869 e del 30 Maggio 1870 
[BundesOesetZ'Blatt del 1869 pag. 660 e seg. e del 1870 
pag. 314 e seg. Stabenow Sammlung pag. 16T-209), riguar- 
danti l'esame dei capitani marittimi e dei timonieri delle navi 
mercantili germaniche [b], e la notificazione del 21 Dicembre 
1874 {Zentralblatt del 1875 pag. 51 e seg.; Stabenow pag. 348 



[a] Riguardo ai reqniaiti per avere la qualità di capitano, vedi gli Art. 62-06 
Cod. Mar. Mere, Vedi anche il Capo II del Tit. II del Regolamento, che disci- 
plina gli esami per il conseguimento dei diversi gradi di capitano, ed il succes- 
sivo Oapo m, ohe tratta deUe patenti dei capitani e padroni. 

[6] Chi adempie le funzioni di timoniere ò presso di noi comunemente indi- 
cato coUa denominasione di aecondo* 
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e seg.), relativa air ammissione degli ufficiali in ritiro della 
marina imperiale a fungere, quali capitani marittimi e timo- 
nieri, sopra navi mercantili germaniche. Ciò fu fatto in base 
air articolo 54 della Costituzione deir Impero : 

Il governo imperiale deve stabilire le condi- 
zioni, da cui è fatta dipendere V autorizzazione a 
condurre una nave; 

e del § 31 dell' Ordinanza imperiale relativa air esercizio delle 
professioni. 

1 capitani, i timonieri, i macchinisti delle navi 
a vapore ed i piloti devono giustificare di pos- 
sedale le necessarie cognizioni per mezzo di un 
certificato di idoneità rilasciato dalle competenti 
autorità amministrative. Il Consiglio federale dà 
le disposizioni circa la dimostrazione di questa 
idoneità. 1 certificati, rilasciati in base a questa 
dimostrazione, valgono per tutto il territorio del- 
l' Impero , e pei piloti pelle acque navigàbili in- 
dicate nel certificato. Se, riguardo ai capitani ed 
ai piloti per la navigazione fiuviale, in seguito 
a convenzioni di Stati, sono date speciali dispo- 
sizioni, queste vanno osservate. 
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TITOLO QUARTO 

DELL' EQUIF^AOGUO 

ABROGATO E SOSTITUITO 
dalV Ordinanza per la gente di mare del 27 Dicembre 1872. 



CENNO GENERALE. 

L'OrdinaDza per la gente di mare nella sua prima sezione, 
nelle disposizioni introduttive, dà innanzi tutto la nozione del 
capitano (§ 2); essa stabilisce, che fra i componenti Tequipaggio 
vanno compresi anche gli ufficiali (escluso però il capitano), 
e che le altre persone, che prestano V opera loro sulla nave, 
hanno però gli stessi diritti e doveri dell* equipaggio (§ 3); e 
caratterizza gli uffici per la marina (§ 4). 

La sezione seconda tratta dei libretti di navigazione e del- 
l' arruolamento. I libretti di navigazione rilasciati dall' ufficio 
marittimo servono a giustificare la posizione legale dei ma- 
rinai; perciò la loro entrata al servizio della nave è subordi- 
nata al possesso di un tale libretto (§ 5); come pure un nuovo 
libretto è rilasciato solo contro presentazione del precedente, 
quando non sìa dimostrato, in modo degno di fedC; che questo 
sia stato perduto (§ 7). Nel libretto deve inserirsi dall' ufficio 
marittimo un' annotazione relativa all' inscrizione nel ruolo 
(§ 14ì ed alla cancellazione dal ruolo (§ 20) ; il capitano^ deve 
a sua volta farvi un'annotazione circa il grado e la posizione 
di servizio del marinaio e circa la durata del servizio (§17 
e seg.) Prescindendo dal libretto, l' entrata al servizio della 
nave presuppone per un suddito germanico il concorso delle 
seguenti condizioni: età non inferiore ai 14 anni e giustifica- 
zione dello stato dell' aspirante rimpetto alla leva, come pure. 
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per le persone minorenni o soggette alla patria potestà, il 
consenso del padre o del tutore air assunzione del servizio 
(§ 5). Questo consenso, quando non sìa soggetto a limitazione, 
una volta dato, serve per sempre, e pone il minorenne, relati- 
vamente ai rapporti di servizio, nella stessa condizione di un 
maggiorenne (§ 6). L' arruolamento dell' equipaggio è fra le 
mansioni del capitano. L'arruolamento consiste neirinscrizione 
nel ruolo e nella successiva cancellazione (§§ 10 , 22 e seg). 
L* inscrizione nel ruolo consiste nella presentazione all' ufficio 
marittimo del contratto d'arruolamento concluso col marinaio 
(§ 11). Se il marinaio è inscritto nel ruolo, in conformità al 
contenuto del suo libretto , egli non può essere inscritto al- 
trove, tinche, per mezzo del libretto od in altro modo, non sia 
dimostrata la cessazione del precedente servizio (§ 8). La 
cancellazione dal ruolo consiste nella comunicazione fatta dal 
capitano e dall'equipaggio, che cessa dal servizio, del compi- 
mento del servizio medesimo (§ 16). L' atto d' inscrizione nel 
ruolo ^è rilasciato dall' ufficio marittimo, e costituisce il ruolo 
dell' equipaggio (§ 12 e seg.) In questo è annotata anche la 
radiazione dal ruolo (§ 20). Quando è finito il viaggio, od è 
trascorso il tempo, cui si riferisce l'atto d'inscrizione nel ruolo, 
il ruolo dell'equipaggio deve essere consegnato all'ufficio ma- 
rittimo, davanti al quale è eseguita la cancellazione dal ruolo 
(§ 21). 

La sezione terza contiene le disposizioni relative ai rap- 
porti contrattuali del marinaio. Il contratto d' arruolamento è 
valido, anche quando non sia redatto per iscritto (§ 24). Se un 
marinaio si è arruolato due volle per uno stesso periodo di 
tempo, prevale il primo contratto d'arruolamento; se però ad 
uno dei due contratti è susseguita l'inscrizione nel ruolo, pre- 
vale questo contratto, anche se sia posteriore di data (§ 26). Il 
marinaio è obbligato a prestare il proprio servizio alla nave. 
Questa obbligazione comincia , quando non sia stato pattuito 
altrimenti, col momento dell'inscrizione nel ruolo (§ 28 al. 1;, 
ed il capitano può allora costringere coattivamente, per mezzo 
dell'ufficio marittimo, il marinaio all'adempimento del suo do- 
vere (§ 29). 

Se il marinaio arruolato si trova impossibilitato, per un 
impedimento imprescindibile, ad assumere il servizio, egli deve, 
appena ciò gli sia possibile, giustificarsi davanti al capitano 
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ed airttfficio marittimo, innanzi al quale ha avuto luogo Tinscri- 
zione nel molo (§ 15). Se il marinaio ritarda l'entrata al ser- 
vizio più di 24 ore, il capitano ha facoltà di recedere dal 
contratto di arruolamento. Naturalmente il marinaio è obbli- 
gato verso questo ultimo anche al risarcimento del danno 
causato dal ritardo , quando tale ritardo sia derivato da saa 
colpa (§ 28 al. 2). Il marinaio deve, relativamente al servizio 
della nave, prestare assoluta obbedienza agli ordini del capi- 
tano, ed eseguire tutti i lavori^ che gli sono affidati per la nave 
e per il carico (§§ 30, 31, 32 al. 1). Anche nel caso di nau- 
fragio egli deve provvedere, secondo gli ordini del capitano, al 
salvamento delle persone, delle merci e di parti di navi, e nel 
caso di salvataggio deve prestare l'opera propria (§ 32 al. 2). 
Cosi pure egli deve, quando ne sia richiesto, cooperare sem- 
pre alla compilazione della relazione (§ 33). Il marinaio è ob- 
bligato, durante tutto il viaggio, compresi gli eventuali vi^iggi 
intermedii, e fino al compimento del viaggio del ritorno, a re- 
stare in servizio, salvo il caso, in cui nel contratto di arruo- 
lamento siasi convenuto altrimenti (§ 54). E dopo il compi- 
mento del viaggio il marinaio può chiedere il suo congedo 
solo dopo che il carico sia scaricato , la nave sia tratta alla 
riva ed assicurata, e dopo che sia stata redatta anche l'even- 
tuale relazione (§ 55). Dal momento, in cui entra al servizio, il 
marinaio ha diritto ad essere mantenuto per conto della nave 
(§ 43). Relativamente alla minima misura del cibi e delle be- 
vande, che devono essergli corrisposti, nel caso di dubbio, dft 
norma il diritto locale del porto d' inscrizione (§ 45 ; circa il 
diritto del capitano di diminuire le razioni, di fare un muta- 
mento circa la scelta dei cibi e delle bevande: § 46). Lo stesso 
è a dirsi riguardo alla misura ed alle norme relative all'al- 
loggio (§ 45), al quale l'equipaggio ha del pari diritto (§ 44). 
Il diritto del marinaio ad avere il salario è regolato dalla 
convenzione; in mancanza di questa, nel caso di dubbio dagli 
usi vigenti nel luogo ed al tempo dell' Inscrizione nel ruolo 
(§ 25), ovvero, se il marinaio è arruolato dopo la chiusura del 
ruolo dell'equipaggio, il salario è determinato dalla mercede, 
che dal ruolo dell' equipaggio risulta attribuita ai marinai 
della stessa categoria (§ 27). Il capitano può abbassare di grado 
il marinaio, fatta eccezione pel timoniere, e diminuire in pro- 
porzione il salario di lui, se, dopo che il viaggio è intrapreso. 
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venga a scoprirsi ch'egli non sia idoneo al servizio, pel quale si 
è arruolato (§ 34). In certi casi si fa luogo, durante il viag* 
gio, ad un aumento del salario, cioè: !<> se il numero dei com- 
ponenti l'equipaggio è diminuito durante il viaggio, senza «s^ 
sere nuovamente completato; allora^ salvo che non sia stato 
pattuito il contrario, l'importo, che viene in tal modo rispar- 
miato, deve ripartirsi fra ì marinai, che rimangono (§ 40); 
2^ se la nave resta all'estero durante un periodo maggiore di 
due anni, per i marinai, che si trovano al servizio da due anni, 
quando il salario sia stato pattuito a tempo (§ 41). Salvo con- 
venzioni contrarie, il marinano ha diritto al salario dal mo- 
mento dell'inscrizione nel ruolo (§ 35); al pagamento di esso 
egli ha diritto però solo dopo il compimento del viaggio, ov- 
vero, quando ciò si verifichi precedentemente, dopo la fine 
della prestazione del servizio (§ 36, al. 1 ; riguardo alle navi, 
che sono da considerarsi come perdute; § 42). In determiuati 
casi indicati dalla legge il marinaio può frattanto chiedere, 
anche prima, il pagamento di acconti; egli può pretendere però 
anticipazioni prima d'intraprendere il viaggio e caparre, solo 
quando tale diritto gli sia conferito dal contratto o dall' uso 
locale del porto , in cui è avvenuta l' inscrizione nel ruolo 
(§ 37). Se il marinaio cade ammalato, od è ferito, dopo avere 
assunto il servizio, 1' armatore (salvo il caso, in cui la malat- 
tia o la ferita sia derivata da un atto illecito, ovvero la ma- 
lattia abbia carattere sifilitico: § 50) deve sopportare le spese 
della cura e del mantenimento, ed anche pagare il salario, ma 
per un periodo di tempo diverso, secondo che il marinaio non 
aibbia ancora intrapreso il viaggio, ovvero l'abbia intrapreso e 
sia di ritomo colla nave (nel qual caso riguardo alle spese di 
mantenimento e di cura si distingue nuovamente, se il viaggio 
di ritorno della nave si compia in un porto germanico od in 
uno straniero); ovvero durante il viaggio abbia dovuto essere 
lasciato in terra (§§ 48 e seg.) Se il marinaio è ferito nel di- 
fendere la nave, l'armatore è tenuto inoltre a pagare un'equa 
ricompensa (§ 49, al. 2). Se il marinaio muore dopo aver in- 
trapreso il servizio, sono a carico dell'armatore, prescindendo 
dal pagamento del salario, le spese funebri; e se il mari- 
naio muore per la difesa della nave, l' armatore è tenuto a 
pagare agli eredi anche una proporzionata ricompensa (§ 51). 
Colla perdita della nave cessa ipio jure il contratto d'ar- 
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rnolamento (§ 56). Il capitano può congedare il marinaio, prima 
della scadenza del termine stabilito nel contratto, quando con- 
corrano certi motivi di scioglimento, riconosciuti dalla legge, 
derivanti dalla persona del marinaio stesso, ovvero quando un 
sinistro, che abbia colpita la nave od il carico, impedisca di 
intraprendere o di continuare il viaggio, pel quale il marinaio 
è stato arruolato (§ 57j. Questi ha, in ognuno di tali casi, di- 
ritto al salario guadagnato (§§ 56 al. 2, 58 e 67) ; nel caso di 
scioglimento del contratto d'arruolamento, causato dalla per- 
dita della nave o dall' impossibilità di continuare il viaggio, 
egli ha inoltre diritto ad essere gratuitamente ricondotto al 
porto, dal quale la nave ha intrapreso il suo viaggio di par- 
tenza y oppure, a scelta del capitano, ad un corrispondente 
compenso (§§ 56 al. 2, 58, 65 e seg.). 

Se il marinaio arruolato per un viaggio viene congedato, 
prima del tempo convenuto nel contratto, per un motivo non 
contemplato dalla legge^ egli ha diritto ad un compenso. Que- 
sto consiste, se il congedo ha luogo prima che sia intrapreso 
il viaggio, nelle anticipazioni e nelle caparre eventualmente 
ricevute o, in mancanza di ciò, nel salario di un mese; se il con- 
gedo vien dato nel corso del viaggio, l'indennità consiste nel 
ritomo gratuito al porto di partenza, ovvero, a scelta del ca- 
pitano, in un corrispondente compenso, come pure, oltre al sa- 
lario guadagnato, a quello per altri due o quattro mesi, secondo 
che il congedo abbia avuto luogo in un porto europeo od in 
uno non europeo (§ 59 e 70); però, come maximum, è stabilito 
l'importo, a cui sarebbe ammontato il salario, se il congedo 
fosse stato dato soltanto dopo il compimento del viaggio (§ 60). 
Il marinaio può chiedere il congedo: !<> quando sia imputabile 
al capitano una grave trasgressione dei suoi doveri a di lui 
riguardo; 2^ quando la nave cambii bandiera; 3* quando sia 
decorso un determinato tempo regolato dalla legge (§ 61 e 
seg. ; 64 e 70). In questo ultimo caso il marinaio ha diritto 
solo al salario guadagnato; nei due altri casi egli ha diritto a 
tutto ciò, che gli spetterebbe nell'ipotesi di un congedo dato 
per un motivo non ammesso dalla legge (§ 63). L'armatore è 
responsabile personalmente per i crediti del capitano e del- 
l' equipaggio (§ 68). 

La legge dà in questa sezione anche le disposizioni re- 
lative alla redazione dei certificati di morte di marinai o del 
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capitano, come pure indica i provvedimenti da prendersi per 
ì beni lasciati dal defanto (§ 55 e seg.). Essa concede all' e* 
quipaggio un diritto di muovere reclamo in causa d' innaviga- 
bilità della nave o di insufficiente approvvigionamento (§ H], 
e proibisce al capitano di abbandonare air estero un mari- 
naio senza il consenso dell' ufficio marittimo (§ 71). 

La sezione quarta, la quale contiene le disposizioni disci- 
plinari, stabilisce innanzi tutto la regola, che il marinaio è 
sottoposto al potere disciplinare del capitano (§ 72); e dh di- 
sposizioni circa la condotta, che deve tenersi dal marinaio 
(§ 73 e seg.) La legge vieta al marinaio di portare a bordo, 
senza il permesso del capitano, merci, come pure bibite spi- 
ritose e tabacco, che non sia destinato al suo uso personale 
durante il viaggio (§ 75 e seg.). Al capitano è concesso il di- 
ritto di prendere tutte le misure necessarie pel mantenimento 
deir ordine e per assicurare la regolarità del servizio: egli 
può anche impiegare, in caso di ribellione o di ostinata disobbe- 
dienza, tutti i mezzi, che sono necessarii per ottenere che siano 
eseguiti i suoi comandi (§ 79; Cft. § 78). 

Nella quinta sezione la legge contiene le disposizioni penali. 
Sono comminate pene per determinati delitti dei marinai. Que- 
sti delitti sono: le colpe, che si riferiscono al servizio sulla 
nave ed alla sicurezza di questa {§§ 81-84; 86-92); la violazione 
delle disposizioni della legge relative ai libretti di naviga- 
zione, air arruolamento ed alla comunicazione dei motivi di 
impedimento ad intraprendere il viaggio (§ 93); il reclamo 
infondato circa V ìnnavigabilità ed il deficiente approvvigiona- 
mento della nave (§ 94», Cosi pure la legge punisce certe 
colpe del capitano, cioè Tabuso del potere disciplinare (§ 96), 
la contravvenzione all' obbligo di provvedere air opportuno 
approvvigionamento della nave (§ 97) ; V abbandono del ma- 
rinaio all'estero, senza il consenso dell'ufficio marittimo (§98); 
l'inosservanza degli obblighi imposti in modo speciale al ca- 
pitano dall'Ordinanza per la gente di mare (§ 99). Le dispo- 
sizioni penali sono applicabili anche a reati commessi fuori 
del territorio federale, e la prescrizione del procedimento pe- 
nale comincia solo dal giorno, in cui la nave, alla quale ap- 
partiene il colpevole nel momento in cui fu commesso il reato, 
sia pervenuta ad un ufficio marittimo f§ 100). Nei casi, per cui è 
comminata una pena contravvenzionale, l'indagine ed il giu- 
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dizio spetta airufficio marittimo; il condannato può però con- 
tro questa decisione appellarsi all'autorità giudiziaria (§ 101). 
Nel caso di delitti commessi dal marinaio, mentre la nave si 
trova in mare, od air estero, il capitano deve provvedere a 
stabilire lo stato delle cose ed a consegnare il colpevole alla 
competente autorità (§§ 102 e 103). 

Delle « disposizioni generali » contenute nella sezione sesta, 
le seguenti hanno un interesse giuridico : Oli uffici marittimi 
devono cercare di comporre le controversie sorte fra capitani 
e marinai (§ 104). L' ufficio marittimo deve decidere nello 
Stato le contestazioni, che insorgono fra capitano e marinaio 
dopo rinscrizione nel ruolo, circa Tintraprendere o la continua- 
zione del servizio , sotto riserva del ricorso air autorità giu- 
diziaria (§ 106). Fatta eccezione pel caso» in cui si tratti di 
far valere i crediti derivanti dal contratto d'arruolamento, 
nell'ipotesi d'una vendita coattiva della nave, il marinaio non 
può convenire il capitano davanti un tribunale straniero; egli 
deve invece nei casi urgenti provocare la decisione provvisoria 
delì'ufficio marittimo, la decisione del quale è obbligatoria per 
ambe le parti, finché la controversia non sia decisa dalla com- 
petente autorità (§ 105). 



SEZIONE PRIMA 
DISPOSIZIONI INTRODUTTIVE 

§ 1. 

Le disposizioni di questa legge si applicano a 
tutte le navi mercantili (Legge del 26 Ottobre 
1867 § 1. Gazzetta per le leggi della Confedera- 
zione pag. 35), che possono esercitare il diritto 
di inalberare la bandiera imperiale. 

Per navi mercantili devono intendersi, come già bì rileva 
dal rinvio alla legge federale del 25 Ottobre 1867 , quelle 
stesse navi, di cui tratta il Libro Vdel Codice di Commercio, 
cioè le navi destinate al commercio di navigazione marittima. 
(Motivi pag. 31 e seg. Cfr. § 109). 
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§2. 

Capitano è, nel senso di questa legge, il con- 
dottiero della nave [a] in caso di mancanza o di 
impedimento di questo, colui che ne fa le veci [6]. 

Il paragrafo vuol significare che nella legge TespreBSione 
« capitano », di cui vìen fat|;a menzione in contrapposizione al- 
l' equipaggio, indica colui, al quale è affidata stabilmente, od 
anche solo provvisoriamente, la direzione della nave. 

§3. 

Neir « equipaggio » (gente di bordo) sono 
compresi eziandio gli ufficiali di bordo, fatta ec- 
cezione pel capitano : cosi pure coli' espressione 
« marinaio » è indicato qualunque ufficiale di 
bordo, che non sia il capitano [e]. 



[a] VArL 67 Cod, Mar, Mere, dice che, per potere comandare una nave coUa 
bandiera dello Stato, si richiedo la patente di capitano o di padrone, ovvero oc- 
corre essere altrimenti autorizsati a termini del Codice «tesso. Art. 68 C. M, M. 
I capitani si dividono in due categorie: cioè capitani di lungo corso (i quali, quando 
superino un esame volontario, per dar prova del perfezionamento dei loro studi 
e delle maggi ^ri cognizioni acquistate, ottengono dal Ministro della Marina la 
qualificazione di capitani superiori di lungo corRo : Art. 65 C, M, M. : qualifica, 
ohe spetta di diritto agli ufficiali di vascello, che abbiano cessato di apparte- 
nere alla reale marina, ed aspirino alla patente di grado nella marina mer- 
cantile: Ari. 64 C. M. M.) e capitani di gran cabotaggio. Vi « una sola categoria di 
padroni, h^Art. 69 C. M. M. determina i limiti assegnati al comando rispettiva- 
mente per ciascuna di queste categorie, e VArt. 60 C. M. M. autorizza a coman- 
dare bastimenti, di una portata non maggiore di cinquanta tonnellate per il pic- 
colo traffico della costa, i marinai nazionali, che giustifichino di avere i reqnisiti 
ivi stabiliti. Neil' Art. 62 C, M. M. sono indicate le condizioni richieste per con- 
seguire le patenti di capitano o padrone (Vedi nota all'Art. 478). n Capo I£ 
del Titolo n del Begolamento contiene, come fu accennato nella nota prece- 
dente, le norme relative agli esami per il conseguimento dei gradi di capitano 
superiore, di lungo covso, di gran cabotaggio e di padrone, ed il Capo III dello 
stesso titolo si riferisce alle putenti dei capitani e padroni ed al rilascio di esse. 

[b] Il Paragrafo, ohe annotiamo, attribuisce la qualificazione di capitano an- 
che a chi ne fa le veci, in caso di mancanza o di impedimento del capitano. A 
questo riguardo giova ricordare ohe, giusta VArt. 108 C. M. M.t mancando per 
qualsiasi causa il capitano o padrone, il comando della nave spetta di diritto 
al secondo, ed in difetto agli altri ufficiali di marinerìa di bordo, secondo il loro 
grado, e poi al nostromo, fino al primo luogo di approdo. 

[0 Fra le denominazioni, usate nel nostro diritto per indicare le persone ad- 
dette al servizio marittimo, la più generica è quella di gente di mare , la quale, 
a termini dell' Art, 17 C, M. M.j comprende tutti coloro che, per la natura della 
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dell'equipaggio. §§ 2, 3. 285 

Le persone che, senza appartenere all'equi- 
paggio, prestano servizio a bordo, come macchi- 
nisti, inservienti od in altra qualità, hanno gli 
stessi diritti e doveri, che in questa legge sono 
stabiliti riguardo all' equipaggio [a]. Non si fa 
alcuna differenza, se esse siano state assunte al 
servizio dal capitano o dall' armatore. 

1. Questo paragrafo è tolto dal Codice di Commercio, e 
precisamente l'alinea primo è la riproduzione quasi letterale 
deirart. 528, e l'alinea secondo è conforme all'art. 554 (1), 
però con una essenziale modificazione, inquantochè ò stata 
tolta r eccezione ammessa in questo articolo. 

L' equipaggio è il complesso delle persone, che si trovano 
a bordo della nave, ed addette al servizio di questa: esso 
consta degli ufficiali e dei marinai nel senso più lato di que- 
sta parola. 



(1) Le persone che, senza appartenere aW equipaggio, prestano servizio 
a bordo, come macchinisti, inservienti od in altra qualità, hanno, salvochè 
con contratto non siasi pattuito altrimenti, gli stessi diritti e doveri , che in 
questo titolo sono stabiliti riguardo alV equipaggio. 

Non si fa alcuna differenza, se esse siano state assunte dal capitano o 
dalV ai^matore. 



profssaione marittima, sono sogp^etti aUe diRcipline ad essi speoialmente impo- 
ite dal Codice per la Marina Mercantile. J/Art 18 di qnesto Codice saddivido 
la gente di mare in due categorie , la prima delle quaU , queUa cioè deUe per- 
sone addette alla navigazione, comprende a) i capitani e padroni; h) i marinai 
e moz2si; e) i macchinisti, faochistl ed altri individni impiegati con qualunque 
denominasione al servizio delle macchine a vapore tulle navi addette alla na- 
vigasione marittima: d) i pescatori addetti alla pesca in alto maro od all'estero; 
la seconda, quella cioè delle persone addette alle arti ed industrie marittime, 
comprende: a) i costruttori navali; b) i maestri d'ascia e calafati; e) i piloti pra- 
tici locali; d) i harcaioli, i pescatori del litorale e gli uomini di rinforzo suUe 
nari da pesca in alto mara od all' estero. Biguardo poi all' altra espressione 
e equipaggio > VArt. 521 Cod. Comm, dichiara che questo è composto dal capitano 
o padrone (mentre l' Ordinanza germanica considera il capitano come persona- 
lità distinta), dagli ufficiali, dai marinai , dai mozzi e dagli operai indicati nel 
molo deU' equipaggio ed inoltre dai macchinisti, dai fuochisti e da tutte le altre 
persone impiegate, con qualunque denominazione, al servizio deUe macchine 
neUe navi a vapore. 

[a] L'Arf. Ò21 Cod, Comm., citato nella nota precedente, comprende in modo 
espresso anche i macchinisti eto. fra i componenti l' equipaggio, sicché una con- 
simile disposizione non avrehbe avuto alcun significato. 



Digitized by 



Google 



286 TITOLO QUARTO. 

2. La legge non ha enumerate le categorie di marinai, che 
devono annoverarsi fra gli ufficiali. Ciò si deve considerare 
qui decisamente come una lacuna, avuto riguardo air impor- 
tante diritto, che II § 47 concede agli ufficiali di bordo. De- 
vesi ritenere tale chiunque eserciti un comando sulla nave [a]. 
Secondo la pratica della classe marinaresca sono indubbiamente 
da comprendersi nella categoria degli ufficiali sulle navi a vela 
i timonieri, e su quelle a vapore, oltre questi ultimi, anche gli 
ingegneri ed i macchinisti. Il nostromo, di regola, non può ri- 
guardarsi come ufficiale, salvo il caso in cui adempia le fun- 
zioni di un timoniere, il che avviene sempre di certo nelle 
piccole navi, le quali hanno un timoniere soltanto nei viaggi 
transatlantici. Sulle navi da guerra invero il nostromo, e cosi 
pure i timonieri ed i macchinisti, sono compresi fra gli uffi- 
ciali di bordo (con grado di sergente) (1). 



(l) Secondo il Tecklekboro (HandUxicon fUr liheder, Veraicherer und 
Sehiffskapilane Brema 1863, pag. 406 e sog.) sarebbero da annoverarsi 
fra gli ufficiali il nostromo in ogni caso, ed inoltre il carpentiere, il 
cuoco e talvolta anche il veliere. 

Secondo le informazioni da me assunte nei circoli marittimi, ciò non 
deve ritenersi esatto. 



[a] Questa lacuna non esiste presso di noi in virtù délV Art. €6 C, 3f. Jf., che 
è del seguente tenore : NeUa composizione degli equipaggi delle navi sono eonside' 
rati unciali di bordo sotto la dipendenza del capitano: 1. il capitano in secondo; 
2, lo scrivano; 8. il medico^htrurgo di bordo; 4. il macchinista in primo sui piro- 
scafi; 5. il macchinista in secondo. Sono considerati sotV ufficiali, sotto la dipendenza 
del capitano e degli ufflciali di bordo: 1. il nostromo^ o nostromi, i quali fanno ese- 
guire le manovre e vigilano sulV attrezzatura della nave ; 2. il piloto pratico per 
tutto il tempo che gli t affidata la direzione della nave; 8. il maestro d'ascia per 
gli effetti soltanto delV abbandono della nave. — là'Art. 69 Cod. Jf. if., combinato col- 
VArt. G deUa Legge 11 Aprile 1886, stabilisce a chi debba essere affidata la dire- 
Eione delle macchine sui piroscafi addetti alla navigaEione lungo le coste occi- 
dentali ed insulari del Begno, la costa di Francia nel Mediterraneo, le isole di 
Corsica, Malta e Corfù, la costa di Tunisi e le coste dalmate ed istriane e sui 
piroscafi destinati a viaggi oltre quei limiti, tenendo conto eziandio deUa forza 
delle macchine, come puro sui piroscafi addetti esclusivamente al traffico lungo 
le coste nei limiti tracciati dal regolamento e sui piroscafi rimorchiatori. Giusta 
VArt. 7 deUa citata legge (che ha sostituito VArt. 70 C. M. Jf.), le navi devono 
essere comandate da un capitano o da un padrone o da un marinaio autorizzato 
al comando; inolire sulle navi, che imprendono viaggi di gran cabotaggio, • sui 
piroscafi, che fanno il trasporto dei passeggieri nel Mediterraneo, deve trovarsi 
un secondo avente almeno il grado di scrivano; sulle navi, cLe imprendono 
viaggi di lungo corso, il secondo deve avere il grado di capitano : di pia pei 
piroscafi, che fanno il trasporto dei passeggieri fuori del Mediterraneo, oltre il 
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DELL'EQUIPAGGIO. § 3. 287 

Il timoniere è T aiutante del capitano, colui che secondo 
i momenti deve concorrere con questo al comando della 
nave, pur attenendosi sempre ai comandi di lui. A bordo 
delle grosse navi ve ne sono due (primo e secondo timonie- 
re), sui grandissimi piroscafi ve ne hanno persino quattro, i 
quali sono allora designati come il primo, il secondo, il terzo, 
il quarto ufficiale. Il primo ingegnere ha sulle navi a vapore 
potere disciplinare sulle persone addette alle macchine cVedi 
sopra air ar4;. 495); deve cedere esso però di fronte ai co- 
mandi del capitano, quando ciò sia richiesto dalla sicurezza 
della nave. 

3. Nella classe dei marinai, prendendo la parola nel suo 
senso più lato, vanno distinti il nostromo, il carpentiere, il 
cuoco, il veliere, i veri e proprii marinai, o marinai provetti 
i marinai semplici (1), 1 mozzi e fra questi ultimi anche uno 
speciale sotto cuoco ed il servitore di camera. Fra questi 
spettano al nostromo specialmente la sorveglianza degli at 
trezzi e la manovra delle vele della nave, come pure il cari 
camento e lo scaricamento del carico. Egli deve inoltre 
sopra le navi più piccole, che hanno un solo timoniere, a- 
dempiere, quando occorra, le mansioni del timoniere. In luogo 
del nostromo o del timoniere, si trova, sopra le navi picco- 
lissime, che hanno solo tre o quattro uomini di equipaggio, 
un caporale {Bestmann) [a], il quale presta nello stesso tempo 
servizio come marinaio. 11 carpentiere deve, quando sia ne- 



(1) In alcuni porti sono distinti anche marinai apprendisti (Jung- 
manner) e mezzi marinai (Ilalbmanner), e appunto come graduazione dei 
marinai semplici. Il rapporto esistente fra apprendisti e mezzi marinai 
non è stabilito in modo preciso. Ma di regola V a]>prendista ha un grado 
più elevato del mezzo marinaio. 



secondo oon i^rado di oapitano, ò prescritto un terzo avente almeno il grado di 
scrivano. L'Art. 67 C. M, M. indica le condisioni richieste per ottenere la quali- 
ficazione di scrivano (vedi anche Capi II e III Tit. Il del regolamento riguardo 
ali* esame ed ai certificati di idoneità). Il grado di sottoscrivano fo, tolto dalla 
Legge 11 Aprilo 1886 (Art. 4\ che ttWArt. 6 abrogò VArt. 68 C. M. Jf, e disapplicò 
quindi implicitamente il Capo IV Tit. II del regolamento. 

[a] Non troviamo una espressione, che corrisponda esattamente ali* sppella- 
tivo, che si legge nel tosto. Usiamo la voce caporale per indicare un marinaio, 
che, per avere dimostrata maggiore capacità, abbia un grado maggiore dei com- 
pagni e disimpegni mansioni più importanti. 
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cessarlo, eseguire piccole riparazioni alla nave. Il cuoco è 
nelle navi a vola il più delle volte anche dispensiere nello 
stesso tempo; il veliere deve regolare la manovra delle vele. 
Queste tre persone devono però prestare anche servizio da 
marinai. La differenza fra le diverse classi di marinai si e- 
strinseca eziandio nella diversa misura del salario, al quale 
riguardo serve principalmente di base la sopra indicata gra- 
duazione, benchò non manchino anomalie: p. es. il cuoco tal- 
volta riceve un salario più elevato del carpentiere. I mozzi 
mirano ad apprendere il servizio di bordo: essi sono inoltre 
addetti al servizio del capitano, e prestano eziandio la loro 
opera come aiutanti del cuoco. 

Naturalmente non sopra ogni nave si trovano queste di- 
verse categorie: ben di frequente mancano il nostromo ed il 
veliere, il carpentiere più di rado, il cuoco (1) mai. 

4. Fra le altre persone, a titolo diverso addette alla nave, 
le quali si trovano specialmente sui più grandi piroscafi, vanno 
menzionati specialmente i medici, il commissario, il dispensiere, 
che hanno grado equivalente a quello degli ufficiali, ed il per- 
sonale delle macchine : ingegnere, macchinisti, assistenti mac- 
chinisti (2), fuochisti, carbonari (per maneggiare il carbone) 
inservienti, cuochi: questi ultimi, sui grandi piroscafi addetti 
al trasporto di passeggìeri, non figurano fra i marinai. 

L' essere state queste pareggiate ali* equipaggio, per quanto 
si riferisce ai diritti ed ai doveri, senza ammettere, a difife- 
renza del Codice di Commercio (Art 554), la possibilità di 
contraria convenzione, ha importanza specialmente riguardo 
al § 30, inquantochè ormai anche queste persone non possono 
rifiutarsi a fare tutti i lavori, che il capitano creda opportuno 
di affidar loro nell'interesse della nave e del carico. 



(1) Al contrario, a bordo delle navi piccolissime, avviene che non 
un marinaio efifettivo, ma invece un assistente od anche un mozzo, fa 
le veci del cuoco. 

(2) Circa la qualifica dei macchinisti sono ora del pari stato date 
disposizioni per mezzo di leggi imperiali: Legge delPImpero deiril Giu- 
gno 1878 relativa air esercizio della professione di macchinisti a bordo 
di piroscafi (Reicks-Gesetz-Blalt del 1878 pag. 109); Notificazione del Con- 
siglio federale del 30 Giugno 1879 riguardante gli esami dei macchinisti 
addetti ai piroscafi (Zcntralblalt del 1879 pag. 427 o scg.)* 
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DELL'EQUIPAGGIO. § 3. 289 

5. È Btata più volte esaminata la questione, se il pilota 
debba considerarsi come faciente parte dell'equipaggio, od al- 
meno della gente di bordo in generale [a]. La risoluzione di 
essa ha grande importanza, inquantochè conduce a decidere 
Taltra questione, se l'armatore risponda del danno causato da 
una colpa del pilota. L' art. 418 del progetto prussiano, il quale 
stabiliva il principio, che, appena il pilota si trova a bordo, 
passa a lui la direzione della nave, aveva liberato il capi- 
tano pel periodo di tempo, durante il quale il pilota dirige la 
nave, da ogni responsabilità derivante dalla direzione della 
nave. Quest' articolo fu però tolto dalla Conferenza d'Amburgo 
in prima lettura (Prot. IV, pag. 1781-1786). A tale proposito fu 
del pari in prima lettura fatta la proposta di non tenere né il 
capitano, né l'armatore responsabile del danno derivante per 
colpa di un pilota nominato dall'autorità, cui il capitano fosse 
obbligato a rivolgersi, sia in forza di una vigente disposizione, 
sia per previdenza (Prot. IV, pag. 2027), ma essa però non fa 
approvata dalla Commissione (pag. 2031-2033). Al contrario fu 
accolto sotto forma modificata, e specialmente limitandolo al 
caso del pilota obbligatorio, il principio, parimente contenuto 
nel progetto prussiano nella parte relativa agli urti delle 
navi (Art. 593), che il capitano e l'armatore siano esenti da 
responsabilità, se la direzione della nave sia stata affidata ad 
un pilota , ed il capitano abbia da parto sua soddisfatti gli 
obblighi, che gli incombono (Prot. VI, pag. 2791-2793). In oc- 
casione di queste discussioni i membri della Commissione mani- 
festarono le loro opinioni circa la posizione giuridica del pi- 
lota, specialmente nei suoi rapporti verso l'armatore. A tale 
riguardo risultarono particolarmente due opinioni: Oli uni af- 
fermavano che il pilota è il rappresentante del capitano, se 
da questo gli è affidata la direzione della nave, e che non 
rileva, sia egli stato chiamato a bordo in forza di una di- 
sposizione dello Stato o per previdenza (Prot. VI, pag. 2791. 
Cfr. IV, pag. 2032). Gli altri invece ammettevano ciò solo ri- 
guardo al pilota assunto in conseguenza di una disposizione 
dell' autorità (VI, pag. 2792), inquantochè affermavano che, se 
il capitano prende a bordo un pilota senza esservi costretto, 



[a] Tale questione ò decisa dall'^r£. 66 Cod. Mar, Mere, sovra riportato, ohe 
lo annovera fra i sotto ufficiali soggetti al capitano ed agli ufficiali di bordo. 

Dir, Mar. Oermanico, 19 
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egli conserva la direzione della nave, quale condottiero re- 
sponsabile, ed il pilota è solo un consigliere liberamente 
scelto (IV, pag. 1784). Non si può con sicurezza rilevare, se 
debba intendersi, nel senso di questa seconda spiegazione, 
r opinione ulteriormente manifestata , che il pilota sia una 
personalità marittima sufficientemente determinata, della quale 
non sia da temersi che si identifichi senz'altro col capitano (IV, 
pag. 2032). 

La decisione della questione, se il pilota sia il rappre- 
sentante del capitano, non si può, a mio avviso, farla di- 
pendere dalla circostanza, se il capitano sia obbligato a pren- 
dere un pilota, ma invece dipende dal fatto, se il capitano 
abbia affidato il comando al pilota. Questi devesi considerare 
come capitano (naturalmente solo nei riguardi nautici, ma 
non anche quale mandatario per legge dell'armatore) nello 
stesso modo come il capitano, che il capitano ha, giusta 
l'art. 483 Cod. Comm., il diritto ed il dovere di sostituire. 
(Così anche il Kuhks nella Zeitachrift del Goldschmidt XII, 
pag. 425). Si può appunto fare a questo proposito rinvio al 
sopra citato articolo. Questo obbliga il capitano a sostituirne 
un altro; quando per qualsiasi causa sia impedito di condurre 
la nave e non sia in grado di chiedere istruzioni all' arma- 
tore. Un tale impedimento può derivare anche dalla natura 
speciale delle acque, e quantunque l'articolo parli solo della 
sostituzione di un altro capitano, si può, senza esitare, ritener 
per tale anche il condottiero assunto al servizio solo per breve 
tempo, durante la navigazione per una determinata rotta (Cfr. 
Ordinanza per la gente di mare § 2). Da ciò deriva il diritto 
del capitano (anche prescindendo dai casi in cui il pilota è 
obbligatorio) di affidare al pilota il comando , ogniqualvolta 
un regolare capitano non si sarebbe arrischiato , tenuto conto 
delle circostanze , a dirigere personalmente la nave , e ciò 
sarebbe da ritenersi anche quando, di regola, siano presi a 
bordo i piloti, e non rileverebbe che in alcuni casi capitani 
molto pratici delle acque non s' inducano a prendere un pi- 
lota. Tale è anche decisamente la pratica marinaresca, la quale 
risulta da una lunga serie di decisioni dei tribunali maritttimi 
{Entach. der Seeàmter I, pag. 123, 393; II, pag. 452 e seg). 
Se però il pilota, che tiene il comando, deve considerarsi 
come condottiero della nave , egli fa parte eziandio dell' e- 
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qaipaggfio (1). Nella Bua qualità di pilota al contrailo egli non 
deve ritenersi come faciente parte di questo. Egli non può es* 
sere ascritto air equipaggio , come ufficiale con temporanee 
funzioni, giusta T opinione del FómA, Seerecht I^pag. 248 e del 
Wagner Beytrdge zum Seerecht pag. 66. (Vedi anche la sen- 
tenza del Tribunale Supremo di Lubecca del 25 Aprile 1868, 
Kikrulff's Sammlung IV, pag. 305 e seg. Wagner, Bey- 
trUge zum Seerecht pag. 66), e neppure come persona ad al- 
tro titolo addetta alla nave (Gfì*. Lamprecht (2) nella Zeit- 
«c/iri/lt del Goldsohmidt XXI, pag. 92 e seg.). Il pilota, il quale 
è preso a bordo solo durante la traversata di un determinato 
canale, e quindi soltanto provvisoriamente, non può essere de- 
signato come persona addetta alla nave, nello stesso modo che 
non può esserlo un perito, il quale sia salito a bordo, a modo 
di esempio, per valutare una avaria, od un operaio, che vi sia 
salito per fare una riparazione. Né può rilevare la circostanza, 
che neir un caso la nave si trova in corso di navigazione, 
neiraltro invece si trova in un porto. Il pilota non può essere 
riguardato come ufficiale di bordo, perchè questi esercita il 



(1) Io ho nella prima edizione combattata quest^ opinione , perchè 
nell^ art. 740 Ood. Com. il pilota è appunto contrapposto alPeqaipaggio ; 
ma, come ho già spiegato nel Mannaie dell^ Endemahn IY , pag. 118, 
nota 6, da ciò, come pure dalla menzione simultanea fatta nell^ art. 487 
del pilota e delP equipaggio (alla quale circostanza V Ehrenbebo {Be- 
tthr&nkte Haftung pag. 222, attribuisce importanza decisiva), non si può 
trarre una conclusione, per decidere quale condizione giuridica il Codice 
di Commercio abbia voluto assegnare al pilota, poiché la Conferenza 
d^ Amburgo ha deliberatamente evitato di pronunciarsi in proposito 
(Prot. VI pag. 1781 e seg.). Bìguardo all^ art. 487 devesi eziandio rile- 
vare ohe solo il pilota , che tiene il comando , quale condottiero della 
nave, fa parte delP equipaggio, ma non il pilota in ogni caso. 

(2) Questi però, benché annoveri il pilota fra i componenti V equi- 
paggio, ritiene possibile una liberazione dcir armatore dalla responsa- 
bilità, anche allorquando la legge non imponga di prendere il pilota, 
ma le circostanze e la previdenza consiglino di prenderlo (Loc. cit. 
pag. 92 e seg.) L^Ehbenberg {BeachrUnkle Haftung pag. 222 e seg.) in 
nessun caso pone il pilota, assunto volontariamente, fra le persone del- 
Tequipaggio, e dice che V armatore non è responsabile deUe colpe di 
questo, come non lo è di quelle del pilota obbligatorio. 
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comando sotto gli ordini del capitano. E neppure egli può es- 
sere ascritto alle persone impiegate a bordo della nave , ma 
non appartenenti airequipaggio, perchè altrimenti sarebbe ob- 
bligato ad obbedire ai comandi del capitano. In conformità a 
ciò il pilota, che non tiene il comando, non si trova in alcun 
rapporto diretto rispetto all'armatore, poiché egli apparisce esclu- 
sivamente come il consigliere del capitano. L'osservanza di un 
cattivo consiglio del pilota, che costituisca per questo una 
culpa ^ non deve considerarsi senz'altro come culpa del capi- 
tano , ma solo allora può parlarsi di una colpa del capitano, 
di cui evidentemente debba rispondere l'armatore, quando sia 
una colpa pel capitano l'aver seguito il cattivo consiglio del 
pilota, cioè, se il capitano, coll'usare la diligenza di un rego- 
lato capitano, e nella sua qualità di persona pratica, avrebbe 
dovuto accorgersi che il consiglio del pilota era da respin- 
gersi. Cosi pure sarebbe colpa pel capitano l'aver assunto un 
pilota manifestamente incapace. 

Caratteristico è il rapporto intercedente fra il pilota ob- 
bligatorio e l'armatore. Si ha il pilota obbligatorio, laddove la 
legge obbliga il capitano a rivolgersi ad un pilota {Entsch. des 
E. 0. IT. O. XI, pag. 332) [a]. Il capitano deve lasciargli il co- 
mando. Ciò prescrivono quasi assolutamente in modo espresso 
le Ordinanze dei porti e le altre disposizioni, che impongono 
l'obbligo del pilota. (Vedi p. es. l'Ordinanza pel porto di Pillau 
del 14 Marzo 1822 (Mahnke, Die Seeschiffahrt Preussena Stet- 
tino 1855 pag. 251 e seg.) § 4; l'Ordinanza pel porto di Dan- 
zica e pella sua rada del 30 Gennaio 1821 (Mahnke pag. 220 
e seg.) § 5; l'Ordinanza di polizia pei porti e per le acque 
intermedie di Stettino e di Swinemlinde del 22 Agosto 1833 
(Oesetz-Sammlung pagina 88) §§ 21, 3, combinati colla 
Ordinanza di polizia del 28 Marzo 1879 ; l' Ordinanza pel 
porto di Stralsunda del 4 Maggio 1842 [Mahnke pag. 264 e 
seg.) N. 4 ; 1' Ordinanza pel porto di Rostook dell' 11 * Marzo 
1853; Cfr. anche Entsch. des R. 0. U. Q. XV, pag. 230: 



[a] là* Art. 604 Capov. Cod. Oomm. obbliga il capitano (sotto pena del risarci- 
mento dei danni verso gli interensati nella nave o nel carico, Art. 606 Cod. Comm.) 
a valersi di un pilota pratico a speso della nave, dovunque ciò sia dichiarato 
obbligatorio dal Qoverno nel Regno, o proscritto dai regolamenti o dagli usi 
locali air estero. 
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Entsch. der Seedmter I, pag. 39 e 393 (1), IV, pag. 378 e seg.) 
Quest* obbligo del capitano si può spiegare solo col ritenere 
che il pilota obbligatorio abbia una qualità, ufficiale; che 
egli sia in certo qual modo un organo della polizia di Stato 
per la sicurezza sul mare. Poiché in tal caso non è in potere 
del capitano il rifiutare V opera di un pilota in generale , ov- 
vero lo scegliere esso stesso, dopo diligenti informazioni, la 
persona idonea, od almeno il non affidare il comando ad un 
pilota, che non gli inspiri piena fiducia, V armatore non può 
essere tenuto responsabile delle colpe di un tale pilota, perchè 
il prendere a bordo quel determinato pilota, e con ciò il danno 
da lui cagionato, assume il carattere di un caso dì forza 
maggiore (Cfr. Prot. IV, pag. 1784, VI, pag. 2921^ Questo 
principio è espresso dal Codice di Commercio (Art. 740) solo 
pel caso di una collisione di navi; esso vale però parimente 
per ogni altro danno derivante da colpa del pilota. (In que- 
sto senso si pronuncia anche il Voigt nella Zeitachrift filr 
Handelsrecht del Goldsohmidt XXVIII, pag. 345). Parecchie 
disposizioni, relative air esercizio della professione di pilota, 
accordano esplicitamente al capitano la facoltà di non affidare 
il comando ad un pilota, che sia ubbriaco, o di toglierlo a 
quello, che dia disposizioni manifestamente irragionevoli, che 
pongano in pericolo la nave, ovvero dimostrino T incapacità 
di lui a dirigere la nave (Vedi le citate ordinanze), ma ciò 
non contraddice colla qualità ufficiale di lui maggiormente 
che coir obbligo del capitano, impostogli per legge, di affidare 
il comando al pilota obbligatorio (2). 



(1) In questo passo (Decisione delP autorità marittima di Rostock 
del 6 Marzo 1879) si legge : « Quasi tutte le ordinanze pei porti hanno 
adottato il principio: Appena a bordo il pilota, egli assume il comando; 
spetta a lui lo stabilire quale vela debba inalberarsi, e quale rotta debba 
seguirsi ». 

(2) Il Tribunale dell' Impero si limita {Entsch. Clv. 5amm/. VII, pag. 25) 
ad enunciare in proposto il principio, che il pilota obbligatorio non può, 
giusta Vari 740 Cod. Comm., essere calcolato fra i componenti Tequipag- 
gio. — La giurisprudenza francese attribuisce al pilota una condizione 
giuridica diversa da quella attribuitagli nel diritto germanico. L'armatore 
è responsabile per ogni danno derivante da colpa del pilota, anche nel caso, 
in cui si tratti di un pilota obbligatorio. Il De Oourcy II, pag. 105 caratte- 
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§4. 



Uffici marittimi sono, entro il territorio fede- 
rale, gli uffici di arruolamento dei singoli Stati 
confederati, ed all'estero i consolati dell' Impero 
germanico, 

L' ordinamento degli uffici d' arruolamento en- 
tro il territorio federale compete ai governi dei 
singoli Stati, in conformità alle leggi nazionali. 



rizza nel modo seguente la condizione del piloto: Le pilote devierU^il maitre 
de la tnanoeuvref Dessaiasit-il le capiiaine du commandemetU, en le déchargeant 
de la réaponsabUitéf La juriaprudence frangaUe pente le contraire. Le pi- 
lote n*est qu^un coneeil, un indicateur. Il n'est pas une autorité. Il vieni 
dire au capiiaine: Là aont lea éeueila cachéa , lea boa-fonda, lea banca de 
aable mobilea; ici eat le ehenal, la mer a Ielle profondeur, lea couranta ont 
Ielle direction et Ielle puiaaance; à voua, qui connaiaae» le tirant d'eau de 
votre navire, aea facvUéa d'évolution^ la force de votre machine y à voua de 
commander en conaéquence dea indicationa préeiaea, que voua opporle ma 
protique dea cótea , eomme voua commandez, en conavltant dea cartea, là oh 
il n*y a paa de pilotea, Je ne aula qu^une carte marine parlante , qui ae 
réctifie au jour le jour. Il Caumomt (pag. 79 e seg. N. 191) , il Bkdabhidb 
(I, N. 281 , II , N. 898j il Laurin (il quale chiama il piloto oide et pré- 
poaé) in Crbsp I, pag. 667 e seg. Cfr. pag. 621) il Dksjardins (U, pag. 59 
e seg.) Ruben db Coudbb (V pag. 545 e seg. N. 90 e gli autori ivi citati) 
dimostrano come quest^ ordine di idee sia accolto nella teoria e nella 
pratica. Questo principio fu eziandio convertito in legge nel Code de 
Commerce belga II (del 1879) Art. 228 al. 2 e 8: Si Vabordage a été eauaé 
por une foute , toua lea dommagea aont aupportéa par le navire, à bord du 
quel la foute a été commiae. La préaence de pilotea ne fnit paa obatacle à 
la réaponaabililé établie por le paragrophe précédent. Al contrario il di- 
ritto inglese à conforme al sistema germanico indicato nel testo. Il 
Merchant Shipping Act del 1^4 aect. 888 dispone infatti: No owner or ma- 
ater of any ahip ahall be anatoerable to any peraon whatever for any loaa 
or damage oecaaioned by the fault or incapacity of any quolified pilot 
acting in charge of auch ahip, within any diatrict where the employment of 
auch pilot ia compulaory by lato. 
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La gestione di essi è subordinata alla sorveglianza 
superiore dell' Impero [a]. 

Gli ufifici di arruolamento, entro il territorio dell'Impero, o 
sono speciali uffici aventi questa denominazione {Musterungs- 
behdrde), come nella maggior parte dei porti prussiani, o quella 
di uffici marittimi (Seemansamt), come in Oldenburgo e nelle 
citti^ anseatiche, dove il capo dell' ufficio assume il titolo di 
ufficiale di porto {Waaserschout o Schout), ovvero le funzioni 
di tali uffici sono affidate ad un' altra autorità amministrativa, 
come nella pluralità dei porti deirAnnover e dello Schleswig- 
Holsteln (al magistrato in Stade , all' ufficio del borgomastro 
p. es. in Glùckstadt, Itzehoe, al commissario p. es. in Jork, Fri* 
burgo, alla commissione doi porti e dei ponti nello Schleswìg, 
al capitano di porto in Holtenau, air amministrazione del lit- 
torale p. es. in Augustenburgo, in Tondern , al capo del di- 
stretto parrocchiale, p. es. in Lunden, Wesselburen, al com- 
missario di polizìa in Schònberg, in Holstein, ad altre autorità 
{Outsinspektorat) p. es. in Kollmar, {Koogs-InspektorcU) in 
Niebtlll) e nei porti del Mecklenburgo al Oewett in Eostock, 
ai capitani anziani a Wismar, all'ufficio granducale ed al ma- 
gistrato in Ribnitz (1). 

Come gli uffici di arruolamento entro il territorio fede- 
rale, cosi pure le autorità a questi preposte sono autorità na- 
zionali dei singoli Stati, benché la sorveglianza superiore sulla 
loro gestione sia riservata all'Impero. 

Già la legge federale dell' 8 Novembre 1867, relativa al- 
l' organizzazione dei consolati della Confederazione , il cui 
§ 32 disponeva: 

Essi (cioè i consoli della Confederazione) co- 
stituiscono gli uffici di arruolamento per le navi 



(1) L^elenco dei singoli affici marittimi è contenuto nel Manuale per 
la marina mercantile germanica ; per es. in queUo per Tanno 1882 a pa- 
gina 86 e seg. 



[a] Le attribaBioni degli uffici marittimi germanioi sono presso di noi, come 
si avrà occasione di far meglio rilevare nei suooessivi raffironti, per la massima 
parte riaervate neUo Stato rispettivamente ai capi di compartimento {Art. 6 e 
9 Re{fol,\ ai capi di circondario {Art, 5 q 10 RegoU)^ ai capi di nn ufflsio di porto 
locale {Art. 6 e n Regol.) ed ai delegati di porto {Ari, 6 • 12 RegoU), 
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della marina mercantile federale nel porto di 
loro residenza, 

stabiliva che all'estero 1 consolati fanzionassero come uffici 
di armolamento. 



SEZIONE SECONDA 
LIBRETTI DI NAVIGAZIONE ED ARRUOLAMENTO 



§5. 

Nessuno può, nel territorio federale, entrare in 
servizio, come marinaio, prima di aver fatta, da- 
vanti ad un ufficio marittimo, la dichiarazione 
del proprio nome , della patria e dell'età [a], e 



[a] UArU lù Cod. Mar, Mere, dice che la genfce di mare della prima categoria 
deve essere inscritta in apposite matricole. Per l'insorìsione nelle matricole 
della gente di mare di prima categoria si richiedono, giusta VArU 20 Cod. Mar, 
Mere; a) la cittadinanza; b) età non inferiore a 10 anni ; e) Tessere stati vacci- 
nati o Taver sofferto il vainolo naturale ; d) pei minori di anni 18 il consenso 
del padre o del tutore; e) il domicilio in uno dei comuni del Begno;/) la prova 
di essere arruolato sopra una nave naeionale subito dopo rinsorisione. — Le più 
precise disposisioni circa le matricole per la gente di mare di prima categorìa 
sono contenute nei Regolamento. — Queste sono tenute di regola (salvo che il 
ministero autorìsai gli uffin di porto, aventi speciale importansa, a tenerle essi 
pure per gli appartenenti al proprio circondario) nell' ufficio del capoluogo del 
compartimento, e si conservano riunite in volumi distinti all'esterno con un nu- 
mero progressivo (Art. 80). Ogni inscrizione in matricoìaf dice VArt. a/, oltre alle 
annotazioni del numero progreèéivo e della datay in cui ai opera la inaeriztonef con- 
terrà : 1« le qualità e gradi marittimi ottenuti dopo la matricolazione ; Ì9 le ricom- 
pense per azioni meritorie; 8» il cambiamento di domicilio, di cui èi fosse fatta la 
dichiarazione ai termini dell'Art. 24 Cod. Mar. Mere. ; 4» la inscrizione suUe lisU 
della leva di terra, quando il matricolato sia entrato nelV anno, in cut si compie il 
19o anno di età : B» V esito di leva ; 6° t servizi militari marittimi prestati dalV in- 
scritto ed i congedi, riforme, diserzioni, rinvio sotto le armi ecc.; 7* il passaggio dalla 
seconda alla prima categoria della gente di mare; 8« il permesso d' imbarco ottenuto 
dalV inscritto prossimo alla leva ; 9° il nulla osta, che si accorda ai matricolati , che 
si recano alV estero ; 10® il permesso di staccare passaporto per V estero , nei casi in 
cui questo permesso sia necessario per cagione di leva o di servizio militare ; 11« i 
movimenti d' imbarco o sbarco secondo le norme prescritte dalV Art. 90 del presente 
Regolamento; 12» le imputazioni avute per reati marittimi o comuni e Vesito dei rela- 
tivi procedimenti. Oltre alle suindicate si farà pure nelle matricole ogni altra anno- 
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prima che da quest'ufficio gli sia stato rilasciato 
un libretto di navigazione [a]. 

Se il marinaio è un suddito germanico , egli 
non può essere assunto a servizii di bordo prima 
che abbia compiuti i quattordici aimi [6]; egli 
deve eziandio giustificare il suo stato di fronte 
alla leva militare [e] , e cosi pure , quando sia 
ancora soggetto alla patria potestà o minorenne, 
deve dimostrare di avere il consenso del padre 
del tutore ad assumere servizii di bordo [d\. 



tazioMf che, secondo le circostanze, foue neceèsaHa, UArU 8» stabiliaoe il modo, con 
cui devono essere giustificate le diverse condizioni prescritte noli' Art. 20 Cod, 
Mar. Mere, per V inscrizione nelle matricole. A termini dell* Art. 8S combinato 
ooir.^rt. 20 Cod. Mar. Mere. ì marinai e mossi si matricolano come mossi, 1 mac- 
chinisti , fuochisti etc. colla qualità, che assumono a bordo, ed i pescatori ad- 
detti alla pesca in alto mare od all'estero come mozzi pescatori. È qui pure il 
luogo di riferire VArt, 88f ohe concede di presentare i documenti, per ottenere la 
matricolazione, a tutti gli uffizi di porto indistintamente, i quali , quando non 
siano autorizzati a tenere le matricole , li trasmettono direttamente all' uffizio, 
in cui i matricolandi devono essere inscritti, e consente ai delegati di porto, ed 
in mancanza ai sindaci, di promuovere direttamente la matricolazione. 

[a] lAnche VArt. t9 Capov. Cod. Mar. Mere, stabilisce che ogni inscritto debba 
essere munito di un libretto, in cui sono annotate le circostanse della matricola. 
— n rilascio di questo libretto, spetta all'uffizio del compartimento od a quello 
del circondario, se autorissato a tenere le matricole {Art. 87 Regol.). Sul libretto 
di matricola si fanno le stesse annotazioni, che sulla matricola: non vanno però 
annotate le imputazioni o le condanne per reati marittimi o comuni , fatta ec- 
cezione per la diserzione {Art. 89 Regol.). 1 libretti di matricolazione, ordinati 
dal competente uffizio di porto, e , nei casi determinati, dall' autorità consolare 
residente nel luogo di partenza, possono valere come passaporti per recarsi in 
paesi esteri indicati dal ministero al fine di prendervi imbarco (Art. 127 RegoL) 

\b\ Il limite dell' età ò presso di noi, come già si è veduto (not. a a pagina 
296), fissato invece a 10 anni. 

[e] Vedi agli Art. 84^ 85y 95 e 128 Regol. le disposizioni relative alla condi- 
zione del matricolando di fronte alla leva militare. — Oli individui^ dice VArt. 2S 
Cod. Mar. Mere, a cui, per ragione di età, non fosse daUe leggi sul reclutamento del- 
V esercito permesso di espatriare, se non a certe e determinate condizioni, non potranno 
essere inscritti, se non giustificheranno dell* adempimento delle medesime. L' Art. 74 
Cod. Mar. Mere, nega alle persone dell' equipaggio, tuttavia soggette all'obbligo 
della leva, il diritto di essere sbarcate in paese estero , ancorché fosse finito 
l'arruolamento, o vi fosse il consenso delle parti. — L'essere in regola rispetto 
alla legge sulla leva di terra e di mare è, in forza degli Art. 432 e 483 Regol., 
una delle condizioni per potere appartenere all' equipaggio di un bastimento e 
prendere imbarco. 

[à] Giusta l'^r^. 82. 5* Regol. tale consenso , quando il richiedente sia in età 
minore di anni 18, si prova con dichiarazione scritta in carta libera, fatta innansi 
al sindaco, oppure verbale, fatta innanzi all'ufficio di porto competente dal padre 
o, quando questi sia impedito od assento, dalla madre, o dal tutore, o da persona 
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Insieme al libretto di navigazione deve essere 
consegnato al marinaio un esemplare dell'Ordi- 
nanza per la gente di mare e della legge relativa 
all'obbligo delle navi mercantili germaniche di 
ricoverare a bordo le persone, che in mare ab- 
bisognino di aiuto. 

L'alinea primo si riferisce tanto ai sadditi dello Stato, quanto 
agli stranieri, che entro il territorio dell'Impero entrino al 
servizio di navi. Chi assame air estero servizio sopra una 
nave germanica non è obbligato a farsi rilasciare un libretto 
di navigazione, anche quando sia suddito germanico, che i con- 
solati in generale non rilasciano libretti di navigazione (Circo- 
lare del Cancelliere dell'Impero del 22 Febbraio 1873 rela- 
tiva al § 5 dell'Ordinanza per la gente di mare.) Il marinaio, 
che entra nello Stato al servizio di navi, non è tenuto del re- 
sto a produrre la prova richiesta nell'alinea primo davanti al- 
l' uflftcio marittimo , nel cui circondario egli si arruola per la 
prima volta, ma può produrla innanzi a qualsiasi ufficio ma- 
rittimo (Riguardo a quello, cui già precedentemente fosse stato 
rilasciato un libretto di navigazione, vedi il § 7 al. 1). Il li- 
bretto di navigazione serve al marinaio, come mezzo per giu- 
stificare i suoi rapporti personali, ed eziandio come base per 
gli atti di arruolamento (Motivi pag. 34), (l) 

§6. 

Il consenso del padre o del tutore (§ 5), una 
volta dato, vale per sempre, salvo il caso, in cui 
gli sia stata apposta una limitazione [a]. 

(1) Il KoNia {Randhuch des deutachen Konsularwesens , seconda Ediz. 
Berlino 1878 pag. 242>263) ha trattato estesamente della condizione dei 
consolati, quali nffioi di arruolamento. 



mnnita di mandato (che può risultare da una semplice lettera) dal padre o dal 
tutore, e può constare anche da attestazione rilasciata dal sindaco. — Pei mi- 
norenni, che si trovano in un ospizio {Art. ÌG2 Cod. Civ.)f o ne sono asciti, il 
oonnenso deve risaltare da dichiarazione in carta Ubera da rilasciarsi dall' am- 
ministrazione deU' ospizio, ovvero, quando il minorenne ne sia uscito , da deli- 
berazione del consiglio di tutela, in conformità del disposto dell' Art. 261 Cod. 
CiviU, 

[a] V arruolamento dei minori di 18 annif dispone 1' Art. 7S Al. 8, Cod. Mar, 
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In forza di esso il minorenne è pareggiato al 
maggiorenne, per quanto riguarda la conclusione 
di contratti di arruolamento, i diritti e le obbli- 
gazioni, che da questi derivano, ed il relativo pro- 
cedimento giudiziario [a]. 

Dall'alìnea primo si deduce che il consenso del padre o 
del tutore non può essere revocato, senza che in proposito sia 
stata fatta espressa riserva. 

§7. 

Colui, al quale sia già stato rilasciato un li- 
bretto di navigazione, deve, quando voglia ottenere 
un nuovo libretto, presentare il precedente, o di- 
mostrare, in modo attendibile, di averlo perduto. 
Tale circostanza è dall' ufficio marittimo anno- 
tata nel nuovo libretto. 

Qualora sia dimostrata la perdita, a questa 
annotazione deve essere insieme aggiunta un'at- 



XerCf deve essere fatto dai rispettivi genitori o tutori , sia col loro intervento persO' 
naie alPatto di arruolamentOf sia mediante autorizzatione da depositarsi alV ufficio 
di porto e risultante da atto ricevuto da un notaio o , in carta libera , dal sindaco 
del comune. A questo riguardo VArt, 470 Regol, soggiunge che l' autorizzaslone 
paò eRtendersi a tatti i contratti d'armolamento d* stipularsi dal minori, prima 
che abbiano 1 IS anni, o può invece riguardare uno o più contratti soltanto, od 
essere limitata ad un tempo determinato. L' Art. 471 successivo concede ai ge- 
nitori o tutori di stabilire tutte le condizioni, a loro ayviso, convenienti nell'in- 
teresse dei loro rappresentati, compresa quella riguardante il divieto di una 
certa classe di viaggi. L' Art. 47S permette ad essi di restringere e revocare in 
ogni tempo la data autorizzazione; pur continuando però ad avere il suo effetto 
un contratto, eventualmente stipulato dal minore, ohe fosse in corso allo spirare 
del termine, per cui ò impartita )* autorizzazione, ovvero ali* atto della revoca o 
della limitazione di questa. Tale contratto può, in caso di bisogno ed a norma delle 
leggi commerciali, essere prorogato o rinnovato. A termini dell'^r^. 478 queste 
autorizzazioni o modificazioni devono essere fatte avanti notaio o avanti il sin- 
daco, e presentate agli uffizi di porto, i quali devono conservarle tra. ì docu- 
menti di matricolazione della persona , cui si riferiscono , dopo fattone cenno 
sulle matricole o registri della gente di mare e sui relativi libretti o fogli di 
ricognizione. I successivi Capoversi regolano la procedura pel caso, in cui la 
presentazione delle autorizzazioni o modificazioni sia fatta ad un uffizio di porto 
diverso da quello dove è inscritto l'interessato, ovvero a regi uffiziali consolari. 
[a] Vedi la nota precedente. Jj* Art. 78 Al. 8 Cod. Mar, Mere, aggiunge che nel 
contratto di arruolamento i minori di età, i quali abbiano compiuti gli anni 
diciotto, si considerano come emancipati, e possono firmare senza intervento di 
genitori o tutori. 
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testazione dell' uffloio marittimo circa il grado 
precedentemente tenuto ed i rapporti di servizio, 
come pure circa la durata di questo, inquantochè 
il marinaio abbia in proposito fornite sufficienti 
giustificazioni [a]. 

§8. 

Chi è inscritto nel ruolo, in conformità al 
contenuto del suo libretto di navigazione, non può 
essere inscritto nuovamente, prima di avere, colla 
annotazione da inserirsi nel libretto di navigazione 
(§§ 20, 22), giustificato il compimento del prece- 
dente servizio. Quando, a giudizio dell'ufficio ma- 
rittimo, una tale annotazione non possa apporsi, 
ne tiene luogo, appena il compimento del servi- 
zio sia dimostrato in altro modo attendibile, una 
annotazione da inserirsi al riguardo nel libretto 
per cura dell' ufficio marittimo [6]. 



[a] Art. 96 RegoL Oli uffizi di porto muniscono i richiedenti di un nuovo libretto 
di matricolazione, quando conttif o si abbiano sufficienti indizi^ della perdita o della 
distruzione del precedente. In ogni caso sarà sempre in facoltà degli uffizi di porto 
di munire i richiedenti di un estratto di matricola valevole fino all' emissione di al- 
tro libretto. 8e la perdita o la distruzione del libretto risulti cagionata non da forza 
maggiore, ma da negligenza, il titolare incorrerà nella pena délVammenda da Ure S 
a 16 f salvo le pene maggiori pei casi previsti dalVArt, 884 Ck>d. Mar. Mere. (Questo 
Articolo oommina la malta estendibile fino a L. 100 contro Tinscritto nella ma- 
tricola o nei ret^stri, che ceda ad altri il libretto di matricola o il foglio di ri- 
oogniJEione, e dichiara ohe nel caso, in cui il libretto o il foglio di ricognislone 
abbia servito all' evasione di una persona impatata dì crimine o di delitto o di 
inscritti per la leva, il cedente è ritenuto complice del reato). Se il libretto smar- 
rito 9 in seguito ritrovato , aggiange 1' Art. 97 Regol., V uffizio di porto, cui viene 
presentato, dovrà ritirarlOf e, previa indagine che non abbia servito a fini criminosi, 
lo annullerà con una linea diagonale sulla prima pagina , annotandovi la ragione 
dell' annullamento. L* Art, 98 consente l' emissione di un nuovo libretto , previo 
annullamento del vecchio, anche quando questo sia reso inservibile pel suo cat- 
tivo stato o per avere tutte le pagine scritte. — Nel nuovo libretto devono es- 
sere contenute, giusta VArt. 99, le annotazioni relative all'esito di leva, ai gradi, 
alle onorificeuEe e alle imputazioni o condanno per reati di diserzione, e la 
sommaria riprodusione, nel suo complesso, della navigazione risultante dalla 
matricola. -~ "L'Art, loo dispone da ultimo che per ogni nuovo libretto sarà pa- 
gato sempre il diritto stabilito. 

[6] L' Art. 483 Regol. concede agli inscritti nelle matricole e nei registri della 
gente di mare il diritto di imbarcarsi in qualunque punto del littorale dello 
Stato, senza che occorra permesso alcuno per parte del compartimento, cui ap- 
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La forma ed il prezzo del libretto di naviga- 
zione sono stabiliti dal Consiglio federale. Il ri- 
lascio di esso deve esser fatto franco da spese e 
da diritti di bollo [a]. 

Dal libretto di navigazione deve risultare lo 
stato del possessore di fronte alla leva mili- 
tare (§ 5) [6]. 

§ 10. 

Il capitano deve operare V arruolamento (in- 
scrizione nel ruolo , radiazione dal ruolo) dell' e- 
quipaggio , in conformità alle disposizioni se- 
guenti (§§ 11 fino al 22). 

Il marinaio deve intervenire all' atto dell' ar- 
ruolamento, quando non ne sia trattenuto da un 
insuperabile impedimento [e]. 



partengono, a condisione però ohe il loro libretto di matricola o foglio di rico- 
gnisione non lasci dubbio sulla regolarità della oondisione del titolare special- 
mente riguardo alla leva. — Sì considererà come dubbia ed irregolare la condì' 
zione del marino^ dispone VArt. 484 Segoli quando nel avo libretto o foglio di rico- 
gnizione non fo9se fatta Cannotazione di sbarco dopo VuUimo movimento di imbarco, 
Jm questo, ed in ogni altro caso dubbio, V t^«to di porto sospende {' imbarco del ma* 
rinOf finchl non sia posto in regola il tìtolo d'inscrizione, che trasmette ^ occorrendo, 
alla capitaneria di porto competente, 

[a] L' Art. 100 Regol. sovra riferito fa invece menaione di un diritto per 1' e- 
missione di ogni nuovo libretto. 

[&] ItArt. 81 n, 6. 6 Regol. prescrive che ogni inscrisione in matricola contenga: 
6« resito di leva ; 6» i servizi militari marittimi prestati neir esercito ed i con- 
gedi| riforme, diserssioni, rinvio sotto le armi eto. — In forza delV^H. 89 queste 
stesse annotazioni devono farsi nel libretto. 

[e] La presenza del marinaio è implicitamente richiesta anche presso di noi. 
Infatti VArt, 522 Cod. Comm. stabilisce ohe il contratto di arruolamento non ab- 
bia effetto, quando non sia fatto per isoritto in presenza dell' amministratore 
locale di marina nel Regno, e dell'afficiale consolare in paese estero, e non sia 
sottoscritto dal capitano e dall*arruolato , e , se questi non può o non sa sotto- 
scriv re, da due testimoni. Jj Art. 78 pr, e Al. 1 Cod. Mar. Mere, dispongono che, sotto 
pena di nullità, il contratto di arruolamento deve essere firmato anche dalla 
persona arruolata, e, qualora questa non sappia scrivere, deve l'ufficiale di porto 
fame mensione nell'atto, e far intervenire due testimoni estranei all'equipaggio. 
L' Art. 4G7 Regol. poi stabilisce ohe, compiuto V atto delle convenzioni di arruo- 
lamento , l'uffiziale dì porto o consolare, che lo ha formato, deve darne lettura 
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L' obbligo del capitano di operare V arruolamento è una 
obbligazione di polizia, come risulta dalla pena comminata pel 
caso di omissione (§ 99 n. 1.]. Non ne derivano conseguenze 
civili. 

Il capitano deve promuovere Tarruol amento. Questa espres- 
sione significa che non è esclusa la facoltà di lui di farsi 
rappresentare nel procedere a tali atti (Motivi pag. 35). 

Una pena è del pari comminata pel caso di ingiustificata 
non comparizione del marinaio (§ 93 n. 2). 

§ 11- 

L'inscrizione nel ruolo consiste nella dichia- 
razione ad un ufficio marittimo del contratto di 
arruolamento concluso col marinaio. Essa deve 
aver luogo, per le navi, che si trovano entro il 
territorio federale, prima che sia intrapreso o con- 
tinuato il viaggio, contro presentazione dei libretti 
di navigazione ; per le altre navi, appena si possa 
adire un ufficio marittimo [a]. 

1. Neir Inscrizione nel ruolo, che ha luogo avanti Tufficio 
marittimo, si ha in certo qual modo una conferma ufficiale del 
contratto di arruolamento. Infatti , benché in virtù di questo 
sorga principalmente un rapporto di diritto privato, lo Stato è 
interessato ai rapporti fra capitano e marinaio relativamente 
alla disciplina, all' obbligo del capitano di provvedere all' e- 
stero alla tutela delle persone e del loro stato di servizio. Col- 
r essere V inscrizione eseguita innanzi ad un' autorità dello 



alle parti cootraenti, ed in caso di aocettasione deve farlo firmare da tutti gli 
intervenuti e da due testimoni, se taluno defili arruolati non sappia o non possa 
scrivnre, dopo di che vi appone la firma. [i ' a'poyerso dell' articolo stesso pre- 
suppone il caso che alla lettura deU' atto delle condiaioni di arruolamento una 
parte dell'equipaggio si trovasse a bordo del bastimento, e prescrive ohe si fao- 
oia comparire successivamente anche la parte assente, affinchè possa firmare 
r atto. 

[a] L'Art. 90 Begol. dice che le annotazioni relative ai movimenti di imbarco 
e sbarco si fanno al momento, in cui la persona si imbarca o sbarca, e dà i» 
formola, secondo la quale devono farsi le annotasioni. It'Art 92 Regol. aggiunge 
che , se l' imbarco e lo sbarco di un marino avviene nel luogo d' inscrizione , le 
annotadoni relative si operano anche nella matricola, se invece in luogo di- 
verso, l'ufficio di porto, che opera l'imbarco, ne prende nota nel registro a ciò 
indicato. 
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Stato ì marinai sono in certo qaal modo affidati al capitano, 
affinchè li cnri e li sorvegli durante il viaggio, e del pari sono 
trasmesse dallo Stato al capitano le relative obbligazioni e 
facoltà {Sten. Bericht pag. 1114). 

2. Il progetto aveva stabilito che l' inscrizione dovesse 
farsi, per le navi che si trovano entro il territorio dell'Impero, 
sempre davanti l' ufficio marittimo , nel cui circondario è la 
nave. Questa rimessione dell'inscrizione davanti un determinato 
ufficio fu tolta dalla Commissione del Reichstag , avuto ri- 
guardo agli usi ed ai bisogni che si manifestano nell'atto 
dell' arruolamento di marinai. Non occorre quindi che l' in- 
scrizione sia fatta davanti l'ufficio del distretto, in cui si 
trova la nave, ma anzi essa può farsi validamente innanzi a 
qualsiasi ufficio : si verifica infatti che 1* equipaggio per una 
nave, che si trova all'estero, sia arruolato in patria e qui sia 
fatta anche l'inscrizione, e che solo posteriormente esso sia di- 
retto al porto, ove si trova la nave (Sten. Ber. loc. cit.) 

3. La perfezione del contratto di arruolamento non è su- 
bordinata all' inscrizione, ma questa anzi presuppone quella. 

§ 12. 

L' atto di inscrizione nel ruolo è rilasciato 
dall' ufficio marittimo, e costituisce il ruolo del- 
l' equipaggio. Se tutte' le persone appartenenti 
all' equipaggio di una nave non sono inscritte 
contemporaneamente, per mezzo di un solo atto, 
il rilascio del ruolo viene fatto in base al primo 
atto [a]. 



[a] Presso di noi il ruolo deU'eqaip aggio è un documento distinto dal con- 
tratto di arruolamento e dall'atto deUo convenssioni di arruolamento. Lo si de- 
duce in primo luogo dall* Art. 521 Capov. Cd. Comm. , ove è detto ohe il ruolo 
dell' equip.aggio deve indicare i sBlarii o la parte di utili dovuti alle persone 
dell'equipaggi Oy e che le altre condizioni dell'arruolamento devono risultare dal 
contratto di arruolamento , e secondariamente dal complesso delle disposiisioni 
relative al contratto di arruolamento ed al ruolo dell'equipaggio. Di più va ri- 
levato, che le convenzioni di arruolamento sono dall'amministrazione locale di 
marina nel Begno, o dall' ufficiale consolare in paese estero, trascritte nel gior- 
nale nautico (giornale generale), e non nel ruolo dell'equipaggio (Cod. Comm. 
Art. 622 Al. 1 e 2; Regol. Art. 847). — Il ruolo dell' equipaggio deve essere con- 
forme al modello espressamente stabilito {RegoL Art, 818); ciascun ruolo ha un 
proprio numero assegnatogli dal ministero della marina : giunta al 10,000 la nu- 
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Il ruolo deirequìpaggio deve contenere: il nome 
e la nazionalità della nave , il nome e la resi- 
denza del capitano , il nome , la residenza ed il 
grado di servizio di ogni marinaio, e le disposi- 
zioni del contratto di arruolamento, incluse le e- 
ventuali convenzioni speciali. In particolar modo 
deve risultare dal ruolo dell'equipaggio la razione 
giornaliera di vitto e di bevande spettante ad 
ogni marinaio. Nel resto la forma dei ruoli del- 
l'equipaggio è stabilita dal Consiglio federale [a]. 

lì ruolo d'equipaggio fa parte della carte di bordo. Poichò 
da questo si rileva la nazionalità dell' equipaggio , esso ha la 
stessa importanza dell' atto di nazionalità della nave , e, co- 



merasione è rinnovata; tatti i noli compresi daU'uno al diecimila formano una 
serie, e le serie prendono un numero progressivo {RegoL Art. St9), Il ruolo dei 
piroscafi e dei bastimenti di glossa portata, il cui equipaggio non possa essere 
inscritto per intero nel foglio principale, o la cui inscrisione non lasci spazio 
bastevole per i prosunti successivi imbarchi di persone dell' equipaggio, può es- 
sere munito di uno o più fogli supplementari ; sulla prima pagina dei quali, 
come pure sul ruolo, devono essere notati dall' ufficiald di porto (con obbligo 
di sottoscrivere 1' indica£Ìone) il numero e la serie del ruolo , al quale sono u- 
niti (Art. 8ìly 822 RegoL), 

[a] Oli Art, 828-826 RegoL. indicano quali annotaeioni debbano essere conte- 
nute nel ruolo dell* equipaggio : fra queste vanno menxionate : la data dell' ar* 
mamento e del disarmamento (quesf ultima net oasi indicati dall' Art. 82ij cioè 
quando il ruolo debbasi ritirare per rinnovarlo , quando il disarmamento sia 
chiesto dal capitano o padrone per una ragione qualsiasi, quando sia finito il 
viaggio e lioonsiato l'equipaggio, e quando succeda uno dei casi, che ritar- 
dano, sospendono o rompono il viaggio, ed avvenga il licenziamento dell' equi- 
paggio); l'elenco dell'equipaggio nell'ordine seguente: capitano o padrone, uffi- 
ciali e sotto ufficiali di bordo, marinari, mossi, fuochisti, ed uomini di rinforzo, 
e queUe altre persone, che in qualunque qualità fossero addette al servizio del 
bastimento e dei passeggieri, coU'indioaaione della qualità, con cui si imbarcano. 
L' Art, 825 Rfgol. prevede il caso, che le condisioni di arruolamento non risul- 
tino da atto stipulato nei modi stabiliti dal Codice di Commercio, e prescrìve 
che il molo debba allora indicare nelle opportune colonne: a) il salano men- 
sile di ciascun arruolato o la parte di utile o la sommn, che fosse stabilita per 
l'intiero viaggio; ò) il viaggio o vinggi da compiersi o la durata dell'arruola- 
mento ; e) la parte, che deve essere riservata ai proprietaiii dei bastimenti, e 
qualsiasi altra prelevazione nel caso di viaggio o viaggi con compartecipazioni 
di utili o di noli. Quando invece si abbiano convenzioni di arruolamenti fatte 
nei modi prescrìtti dal Codice di Commercio, il ruolo deve indicare soltanto la 
data dell' atto di convonsione, ed il salario mensile di ciascun arruolato o la 
parte di utili o la somma stabilita per l'intiero viaggio. {ArU 621 Capov. Cod, 
Comm,; Art. 826 Capov, Regol.) — Jj* Art. 828 Regol, prescrive agli uffizi «li porto 
di non rilasciare il ruolo d'equipaggio prima di averlo trascritto con tutte le 
annotazioni nell' apposito registro copia ruoli. 
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me a quest' ultimo , gli è attribuita la puhlica fldes , la quale 
è riconosciuta anche dalle potenze estere. Ma il ruolo deir e- 
quipag^o ha il carattere di documentum publlcum non solo 
nei rapporti internazionali , ma eziandio nei rapporti privati 
intercedenti fra capitano e marinai , ed è uno instrumentum 
commune , inquantochè fa prova si contro il capitano come 
contro l'equipaggio (Prot. della Conf. d'Amburgo IV, pagina 
1965 e seg.). È ammessa però la prova contraria contro il 
contenuto del ruolo: infatti, poiché la validità del contratto di 
arruolamento non è subordinata alla sua trascrizione nel ruolo, 
cosi neppure la validità delle singole disposizioni del contratto 
d' arruolamento può dipendere dalla loro trascrizione nel 
ruolo. 

§ 13. 

Se un marinaio è arruolato soltanto dopo il 
rilascio del ruolo dell'equipaggio, l'ufficio marit- 
timo deve inserire un tale arruolamento nel ruolo 
dell' equipaggio [a]. 

§ 14. 

Ad ogni arruolamento, che ha luogo entro il 
territorio federale, ne viene fatta dall' ufficio ma- 
rittimo r annotazione, indicando il tempo del- 
l' entrata in servizio , nel libretto di navigazione 
di ciascun marinaio. Quest' annotazione serve 
nello stesso tempo come foglio di via e pas- 
saporto marittimo. Fuori del territorio federale 
una tale annotazione è fatta soltanto, quando sia 
presentato a questo scopo il libretto di naviga- 
zione [6]. 



[a] L' Art, 891 Regol. permette ohe sia ooncesso nn ruolo d' equipaggio con 
uno o più fogli Bupplemeniari, appunto nella previsione di s»retunU imbarchi 
successivi (oioò posteriori al rilascio del ruolo) di persone deU' equipaggio. 

[b] L* Art, 81 Rigol, pone fra le altre annotaaioni, che devono essere conte- 
nute in ogni iscrìsione in matricola : i movimenti d* imbarco e sbarco» secondo 
le norme stabilito àtkìVArt, 90 del Begolamento stesso. (Quest' articolo stabiliace 
che le annotasioni relative ai movimenti d' imbarco e sbarco si facciano colla 
formola ivi indicata, al momento in cui la persona s'imbarca o sbarca.) Ora 

Dir, Mar, Germanico, 20 
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Il libretto di navigazione deve dopo ciò es- 
sere preso in custodia dal capitano per il tempo 
che dura il rapporto di servizio [a]. 

§ 15. 

Se un marinaio inscritto nel ruolo non può, in 
causa di un impedimento insuperabile, intrapren- 
dere il servizio, deve giustificarsi, appena gli sia 
possibile, rimpetto al capitano ed all'ufficio ma- 
rittimo , avanti il quale è avvenuto V arrruola- 
mento [6]. 

n marinaio deve dimostrare, appena gli sia possibile, V im- 
possibilità di intraprendere il servizio al capitano , affinchè 
qnesti possa disporre per la sostituzione; alTufficio marittimo, 
avuto riguardo al controllo, che questo esercita (Motivi pag. 38). 
Sotto quest' ultimo punto di vista è comminata una pena pel 



1* Art, 89 Regol. dice che nel libretto si fanno le stesse annotAsioni, ohe snlla 
matricola. Pel combinato disposto di qnesti articoli il libretto di matricola deve 
danque contenere anche l' indicazione dell' arruolamento e dell' entrata in ser- 
vizio del marinaio titolare del libretto. — Jj* Art. 127 Rtgól. dispone che i libretti 
di matricola possono valere come passaporti per recarsi in paesi esteri indicati 
dal ministero , al fine di prender l' imbarco , purchò sieno vidimati dal compe- 
tente affido di porto, e nel casi determinati daU' autorità consolare residente 
nel luogo di partenza. 

[o] Il libretto , dice 1' Art, 87 Capov, Re^ol. , non sarà mai con9egnato diretta» 
mente al matricolato , ma al capitano o padrone del bastimentOj su cui deve pren^ 
dere rimbarco; se il bastimento si trovi in altro IwogOy sarà trasmesso a quelV udtzio 
di porto, V Art. 486 Regoì. aggiunge che 1 libretti di matricola o fogU di rico- 
gnizione delle persone dell' equipaggio , dopo fattevi le prescritte annotazioni, 
come pure i passaporti , o altre carte deUe persone imbarcate al servizio del 
bastimento e dei passeggieri, si consegnano al capitano o padrone all'atto 
stesso, che gli vengono date le spedizioni. A termini del successivo capoverso, 
detti libretti devono , finché dura l' arruolamento , essere custoditi dal capitano 
o padrone , il quale poi li consegna , al momento dello sbarco delle persone 
imbarcate, agli uffizi di porto neUo Stato, e ai regi uffiziali consolari all'estero, 
per essere restituiti ai titolari, non potendo esso capitano o padrone tratte- 
nerli per qualsiasi ragione presso di sé. 

[&J Qiusta VArt, 264 RegoLy ò considerato disertore qualunque individuo del- 
l' equipaggio di una nave mercantile che , tanto nello Stato , quanto aU* estero, 
non si rechi a bordo deUa nave dopo essersi arruolato , senza essere a ciò au- 
torizzato dall'autorità marittima o daU'nfficiale consolare. Per evitare dunque 
di essere dichiarato disertore, il marinaio deve dichiarare e giustificare pronta- 
mente all' autorità marittima nello Stato, ed all' ufficiale consolare all' estero, il 
motivo, che gli impedisce di recarsi a bordo della nave e di intraprendere il 
servizio. 
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casoy ia cui si trasgredisca l'obbligo di dare l'avviso. Vedi il 
§ 93 n. 3. 

§ 16. 

La cancellazione dal ruolo consiste nella di- 
chiarazione del compimento del servizio da parte 
del capitano e dell'equipaggio, che cessa di prestar 
servizio. Essa deve aver luogo, appena compiuto 
il servizio, e, salva convenzione in contrario, da- 
vanti l'ufficio marittimo del porto, dove si trova 
la nave, e, dopo la perdita di questa, davanti il 
primo ufficio marittimo, che si possa adire [a]. 

La caDcellazione dal ruolo non opera la cessazione dei rap- 
porti di servizio, ma presuppone che questa siasi verificata, in 
conformità ai patti contrattuali, poiché il paragrafo parla di 
comunicazione del compimento del servizio da parte del ca- 
pitano e dell'equipaggio. La cancellazione è prescritta si nell'in- 
teresse pubblico, come a tutela delle parti interessate. Sotto il 
primo punto di vista essa offre occasione all'ufficio marittimo 
di controllare i certificati rilasciati dal capitano ai marinai, di 
esaminare, se sia stata mantenuta la disciplina, e di prender 
nozione delle eventuali lagnanze del marinai , di aver no- 
tizia dei casi di morte verificatisi e dei reati commessi, e di 
impedire che i marinai, i quali non abbiano ancora compiuto 
il loro servizio, si arruolino sopra un' altra nave. Sotto il se- 
condo aspetto r ufficio marittimo è in grado di rilevare i re- 



[à] Vedi Art, 81 n. 11 Regol.y che prescrive di annoiare, ooHa formola indicata 
aU' Art, 90, nel momento in cai il marinaio sbarca , 1 sncoessivi movimenti di 
sbarco. La fetesaa annotasione deve, in forza del sovracitato Art, 89 Regol. , es- 
sere fatta anche nel libretto di mati-icola. là Art, 89 Regol. dispone che, se l' im- 
barco o lo sbarco di nn marino avviene nel luogo d' inscrizione, le annotazioni 
relative si fanno anche nella matricola; se avviene in luogo diverso, l'uffizio di 
porto, che opera V imbarco o lo sbarco, ne prende nota in apposito registro. 
Jj*Art 460 Regol, commette agU uffizi di porto il trascrivere dai ruoli le annota- 
zioni di sbarchi sulle matricole o sui registri della gente di mare e sui libretti 
o fogli di ricognizione relativi, che poi vanno restituiti ai titolari. — La cancella- 
zione dalle matricole o dai registri della gente di mare si fa, presso di noi. in 
caso di morte o di cessazione dalla navigazione ( Art. Ii9 Regol, ) Il tempo ed il 
modo di procedere a tale cancellazione sono indicati nei successivi Art, 180-188. 
"L'Art. 71 Cod. Mar. Mere, commina una pena contro il capitano o padrone, che, 
arruolando o licenziando un individuo del suo eqnipagj^io, non lo faccia inscri- 
vere o cancellare rispettivamente nel ruolo dell'equipaggio. 
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ciproci diritti del capitano e dei marinai, e può comporre o 
decidere le controversie fra loro insorte (Motivi pag. 38 e seg.) 
Poiché la cancellazione dal ruolo presuppone che, a termini 
del contratto, sia compiuto il servizio, non può tenerne luogo 
una dichiarazione del capitano di consentire in precedenza 
alla cessazione dal servizio, qualora il marinaio in avvenire 
abbia a richiederlo od a desiderarlo, anche se quest'ultima 
circostanza posteriormente si verificasse in realtà (Entsch. 
dea R, 0. H. G. XVIII pag. 416 e seg.). 

§ 17. 

Prima della cancellazione dal ruolo il capitano 
deve attestare, nel libretto di navigazione, al mari- 
naio, che cessa dal servizio, il grado da lui occu- 
pato, lo stato, il grado e la durata del suo ser- 
vizio, ed a richiesta deve rilasciare eziandio un 
certificato di condotta. Quest'ultimo non può es- 
sere inserito nel libretto di navigazione [a]. 

Il libretto di navigazione deve presentare ai marinai ezian- 
dio nel loro proprio interesse, [Vedi le spiegazioni al § 5j come 
pure neirinteresse dei capitani, che procedono airaiTuolamento, 
una dimostrazione completa e degna di fede di tutti i gradi 
occupati, dei servizii prestati e dei periodi di servizio già tra- 
scorsi. Da ciò deriva l'obbligo del capitano di attestare que- 
sti fatti (Motivi pag. 39). 

§ 18. 

Le sottoscrizioni apposte dal capitano all'at- 
testazione ed al certificato (§ 17) sono autenti- 



fa] Pel combinato disposto degli Art, 81 n. 12 e 80 RegoU, più volte citati, noi 
libretti di matricola devono essere annotati le qualità e gradi m>«rittimi e le 
ricompense per asioni meritorie ottenute dal marinato dopo la matricolazione. 
Inoltre 1' Art. 626 Cod. Comm. obbliga il capitano , terminato il tempo dell' ar- 
ruolamento, a rilasciare a ciascuna persona dell'equipaggio il congedo in iscritto, 
il quale deve indicare il nome e la qualità della nave, il nome e cognome del 
capitano, ed il tempo dell' imbarco, e dev' essere annotato nel giornale nautico. 
Ksso dev' essere scritto dal secondo della nave e sottoscritto da questo e da 
due testimoni in preseosa del capitano, quando questi, ^er una qualunque causa, 
sia nell'impossibilità di scriverlo. 
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cate senza spese e diritti di bollo dairufl&cio ma- 
rittimo, che procede alla cancellazione dal ruolo [a]. 

§ 19. 

Se il capitano rifiuta di rilasciare il certifi- 
cato (§ 17), oppure se questo contiene imputazioni, 
la cui esattezza sia contestata dal marinaio, 
r ufficio marittimo deve, a richiesta di quest' ul- 
timo , verificare lo stato delle cose, ed attestare 
al marinaio il risultato delle indagini. 

§20. 

L'avvenuta cancellazione dal ruolo è annotata 
dall'ufficio marittimo nel libretto di navigazione 
del marinaio cancellato e nel ruolo dell' equi- 
paggio [6], 

La cancellazione è inserita nel libretto di navigazione, poi- 
ché una posteriore nuova inscrizione nel ruolo del marinalo ri- 
chiede che abbia perduta ogni efficacia una precedente in- 
scrizione (§ 8); cosi pure dev'esserlo nel ruolo dell'equipaggio, 
imperocché da questo devonsi poter sempre rilevare notizie 



[a] Art. 91 Regoh Tutte le annotazioni, che ti fanno nei librettiy devono eMere au- 
tenticate dalla firma e qualità delV impiegato di porto o delV nuziale consolare, che le 
eteguttce. V Art, 880 RegoL impone ai fansionari di porto nello Stato, ed ai regi 
nfliziali consolari airestero, di accertare colla loro firma le annotasi oni apposto 
sopra un molo relative all'armamento e dlsarmamento, come pare ai movimenti 
d'imbarco o sbarco. A questo riguardo giova accennare agli Art, 881 e 889 Re- 
gol., che sono del seguente tenore: {Art. 881). Di regola V annotazione di diaarma- 
menio H appone stil ruolo, quando vengono licenziate U persone componenti V equi^ 
paggio. In tal caeo la data del loro sbarco, tanto sul ruolo, quanto sul libretto di ma- 
tricola o foglio di ricognizione rispettivi, deve coincidere con quella del dtsarmamento, 
— (Art. 882) Se però un bastimento, approdato in un porto , rada o spiaggia dello 
Sfato, debba fermarvisi per attendere ordini, per compiere operazioni di commercio, o 
per sottostare a riparazioni, il capitano o padrone, pur conservando a bordo tutto o 
parte dell' equipaggio, potrà chiedere la sospensione delP armamento, ossia il disarmo 
provvisorio del ruolo. In questo caso Vt^ffiziale di porto si limita a fare Vannotazione 
di disarmamento, e, ove ne sia il caso, quello di sbarco delle persone dell'equipaggio, 
le quali effettivamente sbarcassero dal bastimento, 

[b] Pel combinato disposto degli Art. 81 n, 1 , 2 e 89 Segol. sopra accennati 
nei libretti di matricola devono essere annotati anche le qualità e gradi marit- 
timi e le ricompense per le asioni meritorie ottenute dal marinaio dopo la ma- 
trìoolasione. 
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autentiche circa ]a composizione deir equipaggio (Cfr. §§ 12, 
13; vedi in generale Motivi pag. 40). 

§21. 

Il ruolo dell' equipaggio deve, dopo il compi- • 
mento del viaggio o la decorrenza del tempo, al 
quale si riferisce V atto dell' inscrizione nel ruolo, 
stato rilasciato come ruolo dell'equipaggio (§ 12), 
essere consegnato all'uABcio marittimo, che procede 
alla cancellazione dal ruolo. 

Quest' ultimo lo manda all' ufficio marittimo 
del porto d'inscrizione [a]. 



[a] Art. 884Regol.: La durata dól ruolo (o solo od unito ad altri fogli) non può 
eccedere queUa di tre annif cominciando dalla data del ruolo medesimo. — Allo api- 
rare di questo termine gli uffizi di porto ritirano al bastimento il ruolo di equipaggio, 
e gliene rilasciano un nuùvot dopo di aver proceduto al definitivo deconto deUa retri- 
buzione dovuta aUa cassa degli invalidi , dove sia occorso di fame altri parsiali, 
pendente la durata del ruolo. — Art 835 Regol.i Parimenti alV estero i regi uffizioli 
consolari ritirano^ e trasmettono alla competente capitaneria di porto, i ruoU scaduti, 
eccetto il caso, in cui i bastimenti, che ne sono muniti, si trovassero in partenza per 
uno dei pot ti dello Stato, Occorrendo, si potrà rilasciare un ruolo di equipaggio 
provvièorio, cTu tenga luogo di quello ritirato. — Saranno però osservate, secondo le 
circostanze, le analoghe disposizioni contenute negli Art. 441, 448, 444 e 446 del pre- 
sente Regolamento. — J/Art, 888 Regol. prevede il oaso che il bastimento imprenda 
un nuoTO viaggio senca rinnovare il moloy e dispone ohe si indichi sotto la 
data del primo armamento quella del secondo, e cosi di seguito, e ohe la stessa 
norma si segna riguardo al disarmamento. — ■ Kbl oaso in cui il molo, prima 
della scadenza del triennio, sia esaurito in alcuna deUe sue parti, cioè quando 
non presenti più spasio per la inscriaione dell' equipaggio o per le vidimasioni, 
gli ufficiali di porto nello Stato, ed 1 regi uffiaiali consolari air estero, sono au- 
torissati daU' ArU 886 Regoh ad aggiungere al ruolo un foglio intercalare o 
supplementare. — AH. 887 RegóL II ruolo di equipaggio ritirato e deeontato deve 
essere custodito nelV archivio della capitaneria, che lo ebbe in carico dal mini- 
stero deUa m irina. Se il ruolo venisse ritirato e decontato in un i^gUzio diverso 
da quello della capitaneria, che deve conservarlo, se ne fa ad essa la trasmis- 
sione entro il mese, (affinchè possa dimostrare V esito del ruolo e depositarlo in ar- 
chivio. — Art- 888 Regol. Nel caso previsto dall' alinea dell' articolo precedente^ Vnf- 
fizU) di porto, che trasmette il ruolo alla capitaneria, in cui deve essere conservato, 
tiene presso di si copia del deconto operato sul ruolo stesso a giustificazione detta 
somma, che avesse fatto verstire nella cassa degli invalidi della marina mercantile, — 
Art. 889 Regol. J ruoli d' equipaggio ritirati si concentrano negli archivi delle capi- 
tanerie, che li ricevettero dal ministero della marina , ed ivi si conservano in pacchi, 
ognuno dei quali ne contenga cento, con la indicazione all' esterno dei due numeri 
estremi e di quello della serie. Superiormente al pacco deve mettersi una tabella trac- 
ciata a linee orizzontali e verticali in modo che ne risultino cento ccuelle. I succes- 
sivi Art. 840 e 848 si riferiscono al caso di dispersione o distmsione dei raoU 
di equipaggio (Biguardo al modo di accertare tale dispersione o distrumione 
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La disposizione dell' alinea primo ha la sua ragione Del- 
l' importanza del ruolo dell' equipaggio, ed in secondo luogo 
nel proposito di prevenire eventuali abusi ed in ispecial modo 
proroghe non controllabili (Motivi pag. 40). 

§ 22. 

Avvenendo modificazioni nella composizione 
dell' equipaggio, per le quali non si possa proce- 
dere air operazione di arruolamento f§ 10), in 
conformità alle precedenti disposizioni, il capitano 
deve, appena gli sia dato di adire un ufficio ma- 
rittimo , promuovere presso di questo Tatto di 
arruolamento, dichiarando i motivi di impedi- 
mento, ovvero, quando neppure questo tardivo ar- 
ruolamento sia più possibile, deve esporre lo stato 
delle cose. L'ufficio marittimo deve inserire una 
annotazione di questa comunicazione nel ruolo 
dell' equipaggio e nei libretti di navigazione dei 
marinai interessati. 

Le disposizioni di questo paragrafo si spiegano, quando si 
consideri: lo che il termine stabilito per le operazioni di ar- 
ruolamento, non sempre può essere osservato; 2° che neppure 
un tardivo atto d' arruolamento è sempre possibile (p. es. nel 
caso di una diserzione.) 

§23. 

Le spese relative agli atti di arruolamento, 
comprese quelle pel rilascio del ruolo dell'equi- 
paggio, sono a carico dell'armatore [q]. 

Resta riservato al Consiglio federale il dare 



Tolgono le stesse norme, ohe per gii atti di nazionalità : ArL 840 Regol.) e rego- 
lano l'emissione di nn nuovo molo, li Art 844 Regol. contempla il oaso, in cui il 
ruolo smarrito sia poi rinyenuto. Vedi al Titolo Xly Sezione III-IV (Art. 449-460) 
le disposiaioni relative al disarmo dei bastimenti e dei rispettivi ruoli di equi- 
paggio, sia neUo Stato, sia nei porti esteri. 

[a] li* Art. 66 Cod. Mar. Mere, dichiara i proprietari e gli armatori responsa- 
bili| anche soUdariamente, per il pagamento deUe tasse e di altri diritti ma- 
rittimi. 
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disposizioni per determinare, in eguale misura per 
tutti gli uffici marittimi del territorio federale, le 
spese relative. 

Finché non siasi fatto uso di questa facoltà, 
spetta ai governi dei singoli Stati il dare , per 
mezzo di ordinanze, disposizioni relative all'am- 
montare delle spese. 

Per i consolati, che funzionano come uffici marittimi, vale 
la tariffa del 1° Luglio 1872 N. 23, che regola le competenze 
e le spese presso i consolati [Reichsgesetz Blait pag. 250]. 



SEZIONE TERZA 
RAPPORTI CONTRATTUALI 

§24. 

La validità del contratto di arruolamento non 
è subordinata alla redazione per iscritto [a]. 

§25. 

Se, nel concludere il contratto di arruola- 
mento, non viene, con espressa convenzione, fissato 



[a] Art, 622, Cod. Comm. H contratto di arruolamento dev^essere fatto per iscritto 
in presenga delV amministratore locale di marina del Regno, e delV uHltgiàle consolare 
in paese estero, e dev* essere scritto nei registri di ufficio e trascritto nel giornale nau- 
tico. — Se taluno ì arruolato in paese estero, dove non risiede un t^ffiziale consolare, 
il contratto dev* essere scritto nel giornale nautico, — In ogni caso U contratto d' ar' 
ruolamento dev* essere sottoscritto dal capitano e dalV arruolato; e, se questi non può 
o non sa sottoscrivere, da due testimoni. — Le convenzioni non rivestite di tali for- 
malità non hanno ^etto, (Anohe VArt. 78 Ood. Mar. Mere, dispone che, sotto pena 
di nallità, il contratto di armolamento fra il capitano o padrone od armatore e 
le persone dell' equipaggio sia fatto per scrtttara, e sia firmato anohe dalla 
persona arraolata. I sncoessivi capoyersi dello stesso articolo prevedono t casi, 
in coi l* arraolnto non sappia soriTere, ovvero si tratti di minori di età, i quali 
abbiano compito gli anni 18 o non abbiano raggiunta ancora questa età). Le 
precedenti disposizioni non sono obbligatorie per le convenzioni di arruolamento ri- 
guardanti le navi ed i viaggi indicati nelVArt, 601 (cioè per le navi e pei viaggi» 
riguardo ai quali non è obbligatoria la tenuta del giornale nautico). Art, 628 
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r ammontare del salario , nel dubbio si ritiene 
convenuto il salario, che Tufiftcio marittimo del 
porto, in cui è inscritto nel ruolo il marinaio, di- 
chiara conforme all'uso locale nel momento della 
inscrizione nel ruolo [a]. 

La legge ha disposto che debba ritenersi, come giasto sa- 
lario, quello consueto nel luogo e nel momento dell'inscrizione 
nel ruolo, e che, quando le parti non abbiano in modo espresso 
stabilito un diverso salario , debba presumersi che V abbiano 
tacitamente accettato. Per la constatazione di questo salario 
consueto l'ufficio marittimo agisce quale perito. 

§ 26. 

Se un marinaio si arruola per un periodo di 
tempo, pel quale egli è già obbligato, in forza di 
un contratto di arruolamento precedentemente 



Ood» Comm. 22 contratto di arruolamento enuncia in modo chiaro e precito la durata 
di esso e la navigazione, per cui ha luogo, — Per ragione di speculazioni commerciali 
possono essere tenute segrete la destinazione e la navigazione, purch'è Vequipaggio sia 
di ciò avvertito e consenta di arruolarsi a tale condizione, H consenso dev* essere 
espresso in iscritto nella forma stahiliia all'articolo precedente, — Va fatta esiandio 
znensione dell* Art. 466 RegoL, il quale presorive ohe gli atti di oonvenzione di 
armolamento, fatti in presenza dell'antorità marittima o consolare, sieno compi- 
lati cosi chiaramente da togliere qualunque dubbio sugli obblighi, che assumono 
gli equipaggi, e sui diritti, che loro competono. In detti atti dev'essere formal- 
mente convenuta la durata dell' arruolamento, e devono essere sempre e preci- 
samente indicati i mari, nei quali il capitano avr& diritto di navigare, i luoghi 
di malaria od altri, che per qualunque ragione si vogliono escludere, la razione 
di bordo e le bevande da somministrarsi all' equipaggio , le condizioni relative 
ai mezzi di ritorno in patria dell' equipaggio stesso per arruolamento finito o 
sciolto, per chiamata al servizio militare o per altra legittima ragione , eccetto 
qneUa di naufragio del bastimento, infine i patti relativi aUe monete, coUe quali 
dovranno essera saldate aU' estero le competenze deU' equipaggio. Inoltre ò 
fatto obbligo all'autorità marittima e consolare di avvertire gli equipaggi della 
convenienza d'inserire nelle convenzioni d'arruolamento una clausola, che sta* 
bilisca i loro obblighi e diritti nel caso, in cui, essendo prossima la scadenza 
dell' arruolamento , volessero i capitani riprendere viaggi, che non potessero 
compiersi nel tempo ancora mancante alla detta scadenza. — Kell'^r^. 467 sono 
indicate le formalità, che devono < ssere osservate dall' uffiziale di porto o con- 
solare » compiuto r atto delle convenzioni di arruolamento. L' Art. 468 Regol. si 
riferisce aUa trascrizione delle convenzioni di arruolamento nel giornale di 
bordo. Da ultimo 1' Art. 469 dispone che gli atti relativi a tale convenzione si 
raccolgono in volami , i quali si conservano nell' archivio dell' uffizio, cui ap- 
partengono. 

[a] L' Art. ù21 Cod. Comm. stabilisce ohe il ruolo dell'equipaggio debba indi- 
care il salario o la parte degli utili dovuti alle persone dell' equipaggio. 
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concluso, esso è tenuto ad adempiere di prefe- 
renza il contratto concluso pel primo [a]. 

Se però ha già avuto luogo V inscrizione nel 
ruolo, in base al contratto posteriore, senza che 
sia stato inscritto eziandio in base al primo, quello 
ha la preferenza su questo [6]. 

La disposizione dell'alinea primo si fonda sopra conside- 
razioni di opportunità, nello stesso modo che, per eguali con- 
siderazioni, le più recenti ordinanze relative al domestici con- 
tengono una disposizione conforme. Naturalmente questa di- 
sposizione non pregiudica il diritto di chi ha concluso il 
contratto posteriore ad aver il risarcimento di danni (Motivi 
pag. 42). La preferenza accordata al contratto di arruolamento, 
anche posteriore, quando in base ad esso sia stato eseguito 
r atto d' inscrizione nel ruolo, si spiega, avuto riguardo al ca- 
rattere di quest'ultimo, che costituisce una conferma ufficiale 
del contratto (vedi sopra a pag. 302, 303 le spiegazioni al § IL). 

§ 27. 

Se un marinaio è arruolato soltanto dopo la 
compilazione del ruolo dell'equipaggio, valgono per 
lui, in mancanza di patti speciali, le convenzioni 
intervenute col rimanente equipaggio, in confor- 
mità del ruolo stesso; in ispecial modo egli può 
pretendere solo quel salario, che, a termini del 
ruolo dell'equipaggio, spetta agli altri marinai del 
suo grado [e]. 

Se un marinaio è arruolato solo, quando sia già stato 
compilato il ruolo deir equipaggio , senza che i suoi rapporti 



[a] Tale disposizione deve, presso di noi, rig^nsrdarsi quale applicazione de 
principii generali di diritto in materia di locazione d'opera e deir^r<. 264 Ood, 
Mar. Merc.f in forza del qntile è considerato disertore rindividao deireqnipaggio» 
che, dopo essersi armolato, non si rechi a bordo della nave. 

[b] Qnesta causa di preferenza non è ammessa nel nostro diritto e non sa- 
rebbe conciliabile col metodo diverso di procedere air arruolamento. 

[e] R nostro diritto contempla in egnal modo il caso si di armolamento si- 
multaneo di tutto l'equipaggio, come di arruolamenti separati e successivi. Que- 
st' applicazione estensiva agli arruolamenti posteriori delle convenzioni inter» 
venute col rimanente equipaggio non può quindi aver luogo presso di noi. 
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di servizio sìcno stati regolati con ìspeciaii disposizioni con- 
trattuali, devesi presumere che sia stata intenzione di ambe le 
parti di attribuire a questo marinaio lo stesso trattamento, che, 
giusta il ruolo dell'equipaggio, spetta agli altri marinai dello 
stesso grado. Questo era il fondamento della disposizione del- 
l' art. 530 Cod. Coram. (Cfr. Prot. IV , pag. 1968 ), dal quale 
questo paragrafo è stato preso testualmente. 

§28. 

L'obbligo del marinaio di trovarsi a bordo coi 
propri effetti e di prestare servizio comincia, 
quando non siasi pattuito altrimenti, non appena 
abbia avuto luogo l'inscrizione nel ruolo. 

Se il marinaio ritarda l' entrata in servizio 
oltre 24 ore, il capitano è autorizzato a recedere 
dal contratto , senza pregiudizio dei suoi diritti 
pel rimborso delle maggiori spese eventualmente 
fatte per provvedere alla sostituzione e pel ri- 
sarcimento di altri danni derivanti dal ritardo [a]. 

Neiralinea primo è riprodotto l'alinea primo deirart. 531 Cod. 
Comm. coir aggiunta soltanto delle parole « coi suoi effetti. » 
Il diritto speciale, accordato al capitano neiralinea secondo, di 
recedere dal contratto, qualora il marinaio ritardi ad entrare in 
servizio, devesi spiegare, avuto riguardo ali* interesse della 
navigazione. Il capitano non può infatti essere esposto al pe- 
ricolo di dovere, in caso di ritardo all'entrata in servizio, in- 
traprendere il viaggio con insufficiente equipaggio. Deve per- 
ciò essergli dato il mezzo di arruolare un marinaio, che sup- 
plisca il ritardatario, senza che di fronte a questo egli resti 
obbligato in base al contratto di arruolamento (Motivi pag. 43). 
L'esercizio di questo diritto non presuppone che il ritardo del 
marinaio sia colposo ; senza un culpa però non può il mari- 
naio essere tenuto a risarcire il danno causato dal suo ritardo. 



fa] Valgono a questo riguardo, nel siUnsio della legge, in primo luogo le 
pattuizioni del contratto di arruolamento , Becondarìamente gli usi locali , da 
ultimo i principii del diritto comune. 
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§ 29. 



Il capitano può costringere coattivamente, per 
mezzo dell'ufficio marittimo, ad adempiere il pro- 
prio servizio il marinaio, che , dopo l' inscrizione 
nel ruolo, si sottragga all' assunzione ed alla con- 
tinuazione del servizio [a]. 

Le spese , che ne derivano , restano a carico 
del marinaio. 

In questo paragrafo è ripetuto V art. 532 Cod. Comm., 
coU' indicazione però dell' autorità, per mezzo della quale il 
marinaio può essere obbligato ad adempiere al suo dovere. 

Colla espressione « sottrarsi alla continuazione del servi- 
zio » deve ritenersi indicato non soltanto il caso di diserzione, 
ma eziandio quello di rifiuto al lavoro per parte dei marinai 
allo scopo di ottenere forzatamente dal capitano od il con- 
gedo o più elevati salarii (Entsch. dea R, 0. H. Q. IV pag. 292); 
infatti pella continuazione del servizio non basta che il ma- 
rinaio resti a bordo, ma si richiede eziandio che eseguisca i 
lavori relativi alle sue mansioni. Si ricorre però alle vie coat- 
tive, solo allorquando il marinaio si sottragga airadempimento 
dei doveri, che gli incombono, e non già quando il rifiuto dì 
incominciare o di continuare il servizio sia determinato da un 
motivo, che possa ritenersi legittimo (Motivi pag. 43). Se il 
marinaio accampa un tale motivo, sono applicabili i §§ 105 e 
106. Naturalmente si può allora procedere coattivamente per 
ottenere V esecuzione provvisoria della decisione dell' ufficio 
marittimo. 

§ 30. 

Il marinaio è obbligato, relativamente al ser- 
vizio della nave , a prestare assoluta obbedienza 
ai comandi del capitano , e ad eseguire in ogni 



[a] Ari. 271 C. M, Jf. Qualora il disertore nello Stato sia arrestato prima dèUa par- 
tenza della navej il capitano potrà ottenerne dalla autorità marittima la consegna a 
bordOf avuto riguardo alle particolari circostanze del fatto. — Art. 272. Qualora venga 
arrestato prima della partenza della navet V individuo disertato in paese estero sarà 
rimesso al capitano . e verrà sottoposto a procedimento penale al ritomo deUa nave 
nello Stato. 
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tempo tutti i lavori, che gli siano commessi pella 
nave e pel carico [a]. 

Egli deve adempiere questa obbligazione, sia 
a bordo della nave e delle sue imbarcazioni, come 
anche nelle chiatte ed in terra, tanto in circo- 
stanze ordinarie, quanto eziandio in caso di a- 
varia [6]. 

Senza il permesso del capitano egli non può 
abbandonare la nave fino al momento della can- 
cellazione dal ruolo. Quando gli sia concesso un 
tale permesso , egli deve far ritorno a bordo al 
tempo stabilito ; se però nessun tempo sia stato 
fissato, prima delle ore otto di sera [e]. 

I due primi alinea, di cui il primo ò tolto dall'art. 533 
Cod. Comm., si spiegano, considerando che i lavori da ese- 
guirsi a bordo di una nave non sono cosi semplici, e non 
possono essere stabiliti così irrevocabilmente da permettere di 
fissarli nel contratto di arruolamento per ogni classe dell'e- 
quipaggio. In luogo della determinazione contrattuale dei ser- 
vizi è stata quindi imposta l'assoluta obbedienza agli ordini 
del capitano, che si riferiscano alla nave. 



[a] Art. 92 Cod. Mar, Mere, I capitani e padroni devono mantenere V ordine e la 
polizia sulla propria nave; e tutte le personetChe vi sono imbarcate ^ in qualsivoglia 
qualità, devono loro rispetto ed obbedienza in tutto ciò che concerne la tranquillità 
del bordo t la sicurezza della nave, la cura delle mercanzie ed il successo della spedi- 
zione. — A questo ^eito i capitani e padroni possono valersi del potere disciplinare 
loro concesso dagli Art. 460 e seg. — In nessun caso, salvo un' urgenza del servizio 
di bordo, il capitano o padrone potrà impedire che la gente del suo bordo si presenti 
alle autorità marittime o consolari per porgere reclami. — li' Art. 450 Cod. Mar. Mere. 
dice ohe, in forza del potere disciplinare, le autorità, ohe ne sono investite, 
hanno facoltà di reprimere le semplici manoanse di disoiplina commesse dalle 
persone poste sotto la loro dipendenza, li* Art, 451 n, 4 Cod. Mar. Mere, annovera 
fra le persone, coi ò affidato il potere disciplinare, 11 capitano o padrone sopra 
qualunque persona imbarcata sulla sua nave, compresi i passe Afgieri. 

[6] L' Art, 128 Cod. Mar. Mere, impone in modo espresso alle persone deir e- 
quipaggio di lavorare pel ricupero della nave, degli attrezzi , del carico. Natu- 
ralmente in questo caso, come anche nelP ipotesi di una semplice avarìa , trat- 
tandosi di cosa attinente alla sicurezza della nave ed al successo della spedi- 
zione, sussiste nel modo più rigoroso il dovere di rìspottare ed obbedire U 
capitano sancito dall' Art. 92 sopra riferito. 

[r] L' Art. 462 Cod, 3tar. Mere, annovera fra le mancanze di disciplina, che 
vanno represse con punizioni disciplinari : 1* assenza dal bordo, senza autorizza- 
zione del cnpitano, quando non oltrepassi le 24 ore. 
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§ 31. 



Quando la nave si trova in un porto, il ma- 
rinaio è obbligato soltanto in casi urgenti a la- 
vorare più di dieci ore per giorno. 

§32. 

Nel caso di qualche pericolo di mare, e spe- 
cialmente quando sia da temersi un naufragio, 
come pure in caso di violenza o di assalto con- 
tro la nave od il carico , il marinaio deve pre- 
stare senza discussione tutto V aiuto, che gli sia 
imposto, pella conservazione della nave e del ca- 
rico, e non può lasciare la nave senza il consenso 
del capitano, finché questi resti a bordo. 

Egli è obbligato, nel caso di naufragio, ad a- 
doperarsi con tutte le sue forze, in conformità 
agli ordini del capitano, pella salvezza delle per- 
sone e dei loro effetti , come pure per la sicu- 
rezza degli attrezzi e del carico , e nel caso di 
ricupero deve prestare aiuto, contro la continua- 
zione del salario e del mantenimento [a]. 

Quando sopravviene un sinistro alla nave, il contratto di 
arruolamento ha il suo termine (§ 56). Perciò , dopo la per- 
dita della nave, il marinaio non sarebbe, in base al contratto 
di arruolamento, obbligato ad alcun ulteriore servizio neir in- 
teresse dei proprietarii della nave, dei passeggieri e degli in- 
teressati nel carico. Ora, poiché nella maggior parte dei casi, 



fa] Vedi specialmente VArt* Jii8 Cod, Mar, Mtrci^ di cui è cenno alla nota 6 a 
pag. 817. — li* Art. 586 Capov. ult Cod. Comm. attribniHce ai marinai, in qualunque 
modo arruolati , il diritto al pagamento delle giornate da essi impiegate per 
BAlvare gli avanasi della nave e le cose naufragate, e T Art 123 Capov, vH. Cod. 
Mar. Mere, dichiara privilegiati sugli avana! della nave e sui noli gli alimenti 
del capitano e dell'equipaggio, le indennità di via pel loro ritomo in patria ed 
i salari dell* equipaggio stesso. Riguardo all' obbligo di non lasciare la nave 
sensa il consenso del capitano, finché questi resta a bordo, vedasi VArt. Ili Cod. 
Mar, Mere, a termini del quale il capitano e l'equipaggio non possono abbando- 
nare la nave, se non dopo aver esauriti tutti i mezzi suggeriti dall'arte nautica 
a fine di salvarla , ed il capitano o padrone deve essere 1' ultimo a scendere da 
bordo. 
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solo colla continuazione di questi servizi, può essere attenuato 
il danno, che colpisce queste persone , cosi tale continuazione 
è dalla legge imposta ai marinai in modo espresso (Prot. re- 
lativi al Codice di Commercio, il quale air art. 542 al. 3 con- 
teneva una simile disposizione, IV pag. 1986 e seg.). 

§ 33. 

Il marinaio è obbligato, quando ne sia richie- 
sto, a prender parte alla relazione ed a confer- 
mare con giuramento le sue dichiarazioni. 

Egli deve adempiere questa obbligazione con- 
tro pagamento delle eventuali spese di viaggio e 
di soggiorno, anche allorquando il contratto di 
arruolamento sia risoluto in seguito ai una per- 
dita della nave (§ 56). 

Questo paragrafo è tolto dagli Art. 535 e 542 al. 3 Cod. 
Comm. Riguardo alla relazione T equipaggio si trova in condi- 
zione diversa del capitano. Questi ovvero, in caso di morte o di 
impedimento di lui a fare la relazione, rufiSciale di bordo più 
prossimo per grado, è tenuto a fare la relazione senza che ne 
sia in alcun modo richiesto ; il marinaio ha soltanto V obbligo 
di cooperare alla relazione, ed anche ciò solo nel caso dì es- 
pressa domanda. 

§ 34. 

Se, dopo il principio del viaggio, si scopre che 
il marinaio è incapace al servizio, pel quale si è 
arruolato, il capitano ha la facoltà di abbassare 
di grado il marinaio , fatta eccezione pel timo- 
niere, e di ridurne in proporzione il salario. 

Se il capitano si vale di questa facoltà, egli 
deve comunicare all' interessato, appena sia pos- 
sibile , la presa disposizione , ed anche annotare 
nel giornale di bordo, come e quando ciò sia avve- 
nuto. Prima della comunicazione e dell' annota- 
zione, non si può attuare la diminuzione del sa- 
lario [a]. 

[a] Mane» nel nostro diritto ana disposizione in proposito. 
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Finché il viaggio non è ancora intrapreso, il capitano può 
congedare il marinaio, che sia incapace ai servizi , pei quali 
si è arruolato (§ 57). Dopo il principio del viaggio , il capi- 
tano può attenuare i danni, che gli derivano dall' incapacità 
del marinaio, che non può più congedare, coir abbassarlo di 
grado , p. es. col ridurre a marinaio il carpentiere, e coli' as- 
segnargli eziandio il minor salario corrispondente a questo 
grado. Il capitano, dopo il principio del viaggio, non solo non 
può congedare il timoniere , ma neppure può abbassarlo di 
grado. A giustificar ciò viene addotta la ragione che i timo- 
nieri devono sottoporsi ad un esame davanti ad un'autorità 
dello Stato, e che possono assumere il servizio, in tale qualità, 
soltanto dopo essere stati dichiarati idonei dall' autorità, e che 
non si può ammettere che un timoniere , ritenuto idoneo da 
una tale commissione esaminatrice, sia dal capitano dichiarato 
incapace (Prot. della Conf. d' Amburgo IV pag. 1991 e seg.); 
argomentazione, di cui si può certamente ammettere l'esattezza. 
Naturalmente il capitano è autorizzato a sospendere il timoniere 
dalle sue funzioni, ma egli deve, quando nessuna riserva sia 
stata fatta nel contratto di arruolamento, corrispondergli, du- 
rante il viaggio, r intiero salario e gli altri emolumenti. Del 
resto l'alinea primo è tolto dall'art 543 n. 1 Cod. Comm. 

§ 35. 

Il salario decorre, in mancanza di una con- 
venzione contraria, dal momento dell' inscrizione 
nel ruolo [a]. 

Il paragrafo corrisponde all'art. 531 al. 2 Cod. Comm. 

§ 36 

Il salario deve pagarsi al marinaio , quando 
non siasi pattuito altrimenti , soltanto dopo il 
compimento del viaggio , ovvero nel momento 
della fine del servizio, quando questa abbia luogo 
precedentemente. 

Il marinaio può però nei viaggi intermedii 



[a] Vedasi 1' Art. 466 Rtgol. riferito oUa nota a a pag. 812. 813. 
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richiedere, nel primo porto in cui la nave sia 
scaricata completamente o nella massima parte, 
il pagamento della metà del salario già guada- 
gnato fino a quel momento (§ 67), purché sieno 
decorsi sei mesi. dall' inscrizione nel ruolo. Pari- 
menti il marinaio può, quando sieno decorsi altri 
sei mesi dal pagamento precedente , richiedere 
che gli sia pagata la metà del salario guadagnato 
posteriormente all'ultimo pagamento [a]. 

L' alinea primo è , come già fa rilevato nei protocolli pel 
Codice di Commercio, il cui art. 536 al. 1 è conforme (IV pa- 
gina 1974), indispensabile pel mantenimento della disciplina a 
bordo. 

Nell'alinea secondo devesi osservare che non solo il primo, 
ma anche ogni ulteriore pagamento, può essere richiesto dal ma- 
rinaio solo allorquando la nave, nel porto in cui è approdata, 
sia scaricata completamente o nella massima parte; infatti il 
diritto ai successivi pagamenti in acconto compete ai mari- 
nai « nello stesso modo » che pel primo, e perciò anche su- 
bordinatamente alle stesse condizioni. Non sarebbe neppure 
da tener conto della circostanza che il capitano si trovasse, rela- 
tivamente ai pagamenti posteriori, in condizioni meno favore- 
voli che riguardo al primo. 

Il Codice di Commercio (Art. 536 al. 2) riservava alle 
leggi dei singoli Stati, ed in mancanza di queste agli usi lo- 
cali del porto d' inscrizione della nave , il disporre circa il 
diritto dell'equipaggio ad avere pagamenti in acconto. 

§ 37. 

In mancanza di una convenzione, l'uso locale 
del porto, in cui il marinaio è inscritto nel ruolo, 
stabilisce, se ed in quale misura, prima dell' inco- 
minciamento del viaggio , debbansi pagare ac- 
conti sul salario o caparre [6]. 



[a] I diritti competenti al marinaio a questo riguardo dovranno, in confor- 
mità aq;U articoU più volte citati , che regolano la compilasione del contratto 
d' arruolamento, risxiltare da questo contratto. 

[b] Anche tale eventuale diritto del marinaio risulterà di regola, presso di 
noi, dal contratto di arruolamento. 

Dir, Mar. Gei-manico 21 
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§ 38. 

Tutti i pagamenti ai marinai devono, in man- 
canza di convenzione in contrario, essere fatti, a 
loro scelta, od in contanti o per •mezzo di un as- 
segno, tratto sull'armatore, pagabile a vista [a]. 

Il marinaio ha facoltà di pretendere il pagamento del sa- 
lario per mezzo di assegni sopra l'armatore, allo scopo di far 
pervenire con maggior sicurezza i denari in patria ai suoi 
congiunti; una tale regola vigeva già precedentemente in 
Germania nel diritto particolare dei singoli Stati. Però, neirin- 
teresse del marinaio, è prescritto che, in mancanza di contrarie 
convenzioni, l'assegno debba essere a vista, mentre le prece- 
denti leggi particolari stabilivano che questi assegni fossero 
pagabili ad uno o due giorni vista (Cfr Legge prussiana in- 
troduttiva del Codice di Commercio Art. 56, § 1. 

§39. 

Prima d'intraprendere il viaggio, il capitano 
deve compilare un libro di conti, nel quale de- 
vonsi annotare tutte le anticipazioni e gli acconti 
dati sul salario, come pure le caparre eventual- 
mente esborsate. In questo libro il marinaio deve 
rilasciare quitanza alla ricevuta di ogni pa- 
gamento. Anche il capitano deve ad ogni mari- 
naio, che lo domanda , consegnare uno speciale 
libretto, ed annotarvi parimente ogni pagamento 
fatto sul salario del possessore del libretto. 

§ 40. 

Se, durante il viaggio, il numero dei compo- 
nenti l'equipaggio viene a diminuire, e non è nuo- 
vamente completato, i salari in tal modo rispar- 



[à] L' Art, 466 Rtgol, prescrive che negli atti di oonvenEÌone d* armolamento 
sieno fra le altre cose contenuti i patti relativi alle monete, coUe quali debbono 
o»sere saldate all' estero le competenze dell' equipaggio. 
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miati devono, quando non siasi pattuito il con- 
trario, ripartirsi fra i marinai rimanenti in pro- 
porzione del loro salario. Non si fa luogo però 
alla ripartizione, se la diminuzione dell'equipag- 
gio è derivata da diserzione, e gli effetti del ma- 
rinaio disertato non sono rimasti a bordo. 

Se il numero dei componenti V equipaggio è 
diminuito durante il viaggio di oltre un sesto, 
il capitano deve, a richiesta dei marinai rima- 
nenti , completare il numero , quando le circo- 
stanze lo permettano. 

I salari risparmiati colla diminnzione deireqaìpaggio devono 
ripartirsi fra i marinai rimanenti, perchè aumenta allora an- 
che r onere del lavoro. L' eccezione stabilita a questo diritto 
dell' equipaggio si spiega, perchè la diserzione di marinai con 
asportazione degli e£fetti si può concepire solo ammettendo 
che ne fossero informati i marinai rimasti (Vedi Motivi pag. 46 
e seg.) 

§41. 

In tutti i casi, in cui una nave resti lontana 
oltre due anni, ed il salario sia pattuito a tempo, 
si fa luogo ad un aumento di salario in favore 
del marinaio, che sia a servizio da due anni, 
quando non siasi convenuto il contrario. 

Quest'aumento è regolato nel modo seguente: 

1) Il mozzo, col principio del terzo anno, 
acquista il salario assegnato ai marinai semplici 
nel ruolo dell'equipaggio, ovvero quello medio, che 
risulta da questo ruolo, e col principio del quarto 
anno gli compete il salario stabilito nel ruolo pei 
marinai provetti; 

2) Il marinaio semplice riceve, col principio del 
terzo anno, il salario, che nel ruolo dell' equipag- • 
gio è assegnato ai marinai provetti, e col prin- 
cipio del quarto anno riceve l' aumento di un 
quinto ; 
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3) Pel rimanente equipaggio il salario indi- 
cato nel ruolo aumenta, col principio del terzo 
anno, d' un quinto, e, col principio del quarto 
anno, di un altro quinto dell' importo originario. 

Nel caso del numero 2 il marinaio semplice 
va inscritto, col principio del terzo anno, nella 
classe dei marinai provetti. 

L' ammontare medio del salario dei marinai semplici, risul- 
tante dal ruolo dell'equipaggio, dovrà esser corrisposto, giusta 
il numero 1 del paragrafo, al mozzo , qualora sulla nave in 
questione i marinai semplici fì suddividano in apprendisti ed 
in mezzi marinai, ovvero se ai singoli marinai semplici sia as- 
segnato un diverso salario. 

La legge dispone che, col principio del terzo anno, il mari- 
naio semplice acquista il grado di marinaio provetto. Da ciò si 
deduce che pel mozzo, riguardo al quale la legge nulla di- 
spone, non si fa luogo al corrispondente aumento di grado. 

lì Codice di Commercio (Art. 541), il quale, anche pel caso 
che la nave si trovasse airestero da oltre due anni, stabiliva 
un aumento del salario pattuito in ragione di tempo pei ma- 
rinai, che fossero in servizio fino dal viaggio dell* andata, ha 
lasciato alle leggi dei singoli Stati il determinare la misura 
di questo aumento. 

§ 42. 

I crediti, che derivano, a termini dei contratti 
di arruolamento, al capitano ed alle persone com- 
ponenti Tequipaggio, che siensi trovati sopra una 
nave, la quale, giusta gli articoli 866 e 867 del 
Codice di Commercio generale germanico, debba 
riguardarsi come perduta, cessano colla decorrenza 
del tempo, che dà luogo alla presunzione di per- 
dita. I rapporti di servizio si considerano allora 
cessati, quando sia trascorsa la metà di un mese 
dal giorno, in cui siasi avuta V ultima notizia 
della nave. 

L'ammontare dei crediti devesi rimettere al- 
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Tufficio marittimo del porto d'inscrizione, il quale 
deve curarne la consegna agli aventi diritto. 

Il primo alinea del paragrafo si fonda esclusivamente so- 
pra considerazioni di opportunità (Cfr. Motivi pag. 48J. 

§ 43. 

Al marinaio spetta il vitto per conto della 
nave dal momento, in cui intraprende il servizio. 
Egli può consumare solo pei suoi proprii bisogni 
il cibo e le bevande, che gli sono corrisposte, e 
non può alienarne, dissiparne o metterne a parte 
in altro modo alcima porzione [a]. 

La qualità del vitto deve, giusta il § 12 dell'Ordinanza 
per la gente di mare , risultare dal ruolo dell' equipaggio. Il 
marinaio ha diritto al mantenimento, il quale è stabilito per 
qualità e quantità, ma non ad una determinata quantità di 
viveri. Ciò vale a giustificare la disposizione seconda dell' ar- 
ticolo. 

§ 44. 

L'equipaggio ha diritto di avere a bordo della 
nave uno spazio, corrispondente al numero dei 
suoi componenti ed alla grandezza della nave, 
destinato soltanto a questi ed ai loro effetti, ben 
riparato e sufficientemente arieggiato. 

Se al marinaio non può, in seguito ad un si- 
nistro o per altri motivi, essere assegnato tem- 
poraneamente un ricovero sulla nave , deve es- 
sergli procurato altrove un ricovero conveniente. 

§45. 

Secondo le leggi locali del porto d'inscrizione 
si determinano, in caso di dubbio, la misura mi- 



[a] La misura della rasione di bordo e delle bevande da somministrarsi al- 
reqnipagipio deve, gìusttk V Art. 4Se Regol., risaltare dagli atti di oonyensione 
di arruolamento. 
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nima della razione giornaliera di cibo e bevande 
pei marinai (§ 43), la grandezza e l'assetto dello 
spazio destinato ad alloggio (§ 44) e la quantità 
minima dei medicinali, che devono prendersi a 
bordo. 

Spetta al governo dei singoli Stati di dare, per 
mezzo d' ordinanze, più precise disposizioni [a]. 

§46. 

Il capitano è autorizzato, nel caso di una du- 
rata straordinariamente lunga del viaggio, od in 
causa di sinistri verificatisi, a diminuire le ra- 
zioni, od a fare modificazioni riguardo alla scelta 
dei cibi e delle bevande. 

Egli deve annotare noi giornale di bordo, 
quando, per quali motivi ed in qual modo sia 
stata fatta la riduzione od il mutamento. 

Quando siasi ommesso di far ciò , ovvero se 
le disposizioni prese dal capitano risultano ingiu- 
stificate, ovvero causate da sua colpa , spetta al 
marinaio un compenso corrispondente alle priva- 
zioni sofferte. Circa questo diritto si pronuncia, 
con riserva delle vie legali, V ufficio marittimo, 
davanti al quale avviene la cancellazione dal 
ruolo [6]. 



[a] Giusta V Art, 699 RegoUf la rasione da lommmistrarsi all' equipag^gio, in 
manoansa di patti speciali risnl tanti dalle oonvensioni di arraolamento , non 
paò essere, rispetto alla quantità, inferiore a quella fissata per gli equipaggi 
dei bastimenti della marina militare dello Stato. 

\b] Art, 94 Cod. Mar, Mere. 8e nel coreo del viaggio mancaseero o H guaetauero 
le provviste d* acqua e le vettovaglie, il capitano o padrone dovrà provvedere al bi- 
sogno della gente imbarcata con tutti i mezzi poèsibili. *- A questo effetJtjo egli deve 
procurare di rifornirsene dalle navi, che incontrasse- f od altrimenti approdando al 
piit vicino luogo f quand* anche fosse per ciò necessario deviare di rotta. — Art. 95 
Cod, Mar, Mere. Se la gente dell' equipaggio non riceve V intera rasione convenuta 
prima della partenza , ed, in mancanza di convenzione^ queXla stabilita dal regola- 
mento , mentre esistevano a bordo provviste in sufficiente quantità y o, essendo queste 
mancate od alterate, era possibile rifornirle y sarà dovuta alV equipaggio unHndennitàt 
senza pregiudizio delle pene incorse dal capitano, ~ Se la riduzione deUa reusione 
fosse necessaria per forza maggiore, sarà dovuto al marinaio Vequivalente in denaro» 
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Giusta ralinea terzo, il marinaio ha diritto ad un compenso: 
1® se non è stata fatta V annotazione nel giornale di bordo; 
20 se le disposizioni del capitano risultano ingiustificate; 3^ se 
queste disposizioni sono la conseguenza di una colpa del ca- 
pitano, p. es. di un insufficiente approvvigionamento della 
nave. Basta che si verifichi uno di questi casi, ed il marinaio 
ha diritto al compenso, quand' anche sia stata soltanto om- 
messa la prescritta annotazione nel giornale, e non varreb- 
bero le circostanze che la disposizione fosse per sé stessa 
pienamente giustificata, e che nessuna colpa fosse imputabile 
al capitano. 

§47. 

Se un ufficiale di bordo o non meno di tre 
marinai muovono reclamo ad un ufficio marit- 
timo, allegando che la nave, sulla quale essi sono 
arruolati, è inabile alla navigazione, ovvero che le 
provvigioni, che la nave porta seco in cibi e be- 
vande pei bisogni dell' equipaggio , sono insuffi- 
cienti o guaste, r ufficio marittimo deve proce- 
dere ad una visita della nave o delle provvigioni, 
secondo i casi, ed inserire nel giornale di bordo 
il risultato della visita. Qualora il reclamo ri- 
sulti fondato, esso deve eziandio promuovere i 
provvedimenti opportuni [a]. 

Il caso di forza maggiore dovrà riauUart da un procetto verbale consegnato sul 
giornale e èottotcritto dagli ufficiali di bordo, — U Art. 699 RegoL^ riferito nella 
nota precedente , prevede il caso, in cai la natura dei viaggi e la specialità de- 
gli approdi giustifichino Yarìasioni nella qualità delle sostanae alimentari e 
deUe bevande. 

[a] h* Art. 81 Cod, Mar. Mere. aatoriBsa le autorità marittime e consolari a 
far visitare straordinariamente d'ufficio qualunque nave, ogniqualvolta vi sieno 
lagnanze d' interessati ; questa visita però è obbligatoria, quando le lagnante 
vengano fatte dalla maggioranza deU' equipaggio, prima che la nave sia cari- 
cata. — Il successivo ^r^. d<? concede alle persone dell'equipaggio, in numero non 
minore del terso , il diritto di reclamare contro la qualità o V insufficiensa dei 
viveri presso V autorità marittima nello Stato, ed all' estero presso le autorità 
consolari, ed in difetto presso i comandanti delle regie navi, ed in mancanza di 
queste presso le autorità locali. Queste autorità , previo accertamento del vero 
stato delle cose, devono ingiungere , ove ne sia il caso , al capitano o padrone 
di provvedere immediatamente, e, questi non ottemperando, devono provvedere 
d'ufficio, prendendo la somma necessaria a cambio marittimo sul corpo e sugli 
attrezzi della nave, o sussidiariamente facendo vendere o dando in pegno merci 
nel limite dei bisogni. 
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La disposizione di questo paragrafo^ che fa aggiunta alla 
legge dal Reichstag , non è senza pericolo , imperocché essa 
lascia aperto V adito ad abasi da parte dell' equipaggio , dai 
quali possono derivare airarmatore ed agli interessati nel ca- 
rico irreparabili perdite (1). 

Riguardo alla qualità di ufficiale di bordo io rinvio alle 
spiegazioni date al § 3; aggiungo soltanto che il nostromo, 
qualora muova reclamo nella qualità di ufficiale di bordo, 
deve dimostrare che questa qualità gli compete realmente, 
cioè che egli fa T ufficio di timoniere (2]. 

Il § 94 commina delle pene pel caso di reclami infon* 
dati, che siano mossi dolosamente o senza apparenza di ragione. 

§48. 

Qualora dopo il cominciamento del servizio il 
marinaio cada ammalato o ferito, l'armatore sop- 
porta le spese del mantenimento e della cura: 

(1) Io voglio solo accennare, a modo di esempio, al caso, in cui ad 
un concorrente del proprietario del carico possa importare di ritardare 
per due o tre giorni la partenza della nave. Non sempre riuscirà diffi- 
cile di trovare fra Tequipaggio di una grande nave di 40 o 50 uomini tre 
giovani sventati, che muovano reclamo, allegando V innavigabilità della 
nave. La pena comminata al paragrafo 94 sarà al contrario ben difficil- 
mente un efficace rimedio. Fa però una singolare impressione il fatto che 
la circolare emendata pei consoli germanici del 22 Febbraio 1878, la quale 
contiene disposisioni circa V esecuzione di questo paragrafo da parte 
dei consoli, obblighi questi ultimi ad avvertire i marinai deU^ obbliga- 
zione al risarcimento dei danni , qualora il reclamo risulti infon- 
dato; come se quest^obbligo di prestare unHndennità potesse realizzarsi 
nel maggior numero dei casi. Certamente devesi avvertire che , per 
quanto consta pubblicamente, la disposizione in esame non ha occa- 
sionati inconvenienti meritevoli di menzione , inquantochè, solo in ra- 
rissimi casi, gli equipaggi si sono valsi del diritto, che loro competeva, 
di muover reclamo. 

(2) Cosi dispone anche la circolare citata nella nota precedente : il 
console deve primieramente stabilire la qualità di colui che reclama. In 
ispeoial modo, se il reclamo ò mosso da un marinaio, allegando la sua 
qualità di ufficiale di bordo, egli deve fornire la prova che questa qua- 
lità gli compete realmente. Solo il timoniere della nave è esente dal- 
V obbligo di fornire questa prova. 
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1) pel periodo di tre mesi dal momento in 
cui il marinaio cade ammalato od è ferito , se 
questi in causa della malattia o della ferita non 
intraprende il viaggio. 

2) pel periodo di tre mesi, dal momento del 
ritorno della nave , se il marinaio ha intra- 
preso il viaggio ed è ritornato in un porto ger- 
manico. 

3) per il periodo di sei mesi dal momento 
del ritomo della nave, se, dopo aver intrapreso il 
viaggio, ha fatto ritorno colla nave, ma però il 
viaggio di ritorno di questa non finisce in un 
porto germanico. 

4) pel periodo di sei mesi dal momento in 
cui la nave ha proseguito il viaggio, se durante 
questo egli ha dovuto esser lasciato in terra. 

Il marinaio , qualora non ritorni colla nave 
nel porto, dal quale questa ha intrapreso il suo 
viaggio di andata, ha diritto eziandio al ritorno 
gratuito al porto di partenza, (§§ 65 e 66) ovvero, 
a scelta del capitano, ad un corrispondente com- 
penso [a]. 



[a] Art, 687 Cod. Comm, Il marinaio, che contrae malattia durante il viaggio, o 
che è ferito pel servizio della nave , l pagato dei salari, ed B curato e medicato a 
spese della nave. Se 2 ferito nelV eseguire un servizio comandato netV interesse della 
nave e del carico l curato a spese della nave e del carico, — Allorché la cura ri- 
chieda che il marinaio sia sbarcato , il capitano deve depositare nelle mani del- 
VMfficiale consolare la somma giudicata necessaria per la cura ed il ritorno in 
patria, — Dove non trovasi ufficiale consolare, il capitano deve far ricoverare 
il marinaio in un ospedale od altro luogo, in cui possa essere curato, deposi- 
tando anche la somma indicata di sopra, ~- In ogni caso il marinaio sbarcato 
non ha diritto alle spese di cura ed ai salari per piU di qu<Utro mesi dallo 
sbarco, — L* Art, 75 Cod, Mar, Mere, dispone del pari che le apese del ri- 
torno in patria di nn individuo dell* equipaggio di nnleg:no nasionale, sbarcato 
od abbandonato in paese estero od in nn porto delio Stato diverso da qnello 
dell' armolamento » sensa che abbia ricevuto contemporaneo arruolamento sopra 
altra nave, sono poste a carico della nave, e sono sborsate dal capitano o pa- 
drone all'ufficiale consolare od alla antozità marittima nell'atto dello sbarco, 
in tutti i casi, in cui la persona sbarcata sia stata congedata dall' armatore, 
capit-ano o padrone per qualunque causa non procedente dal fatto o dalla vo- 
lontà dell'arruolato. A questo riguardo va tenuto conto del disposto del 
Capo XIV (Dei rimpatrii) Titolo II Sezione I, il quale determina l'indennità di 
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Il paragrafo, il quale è sostanzialmente conforme air arti- 
colo 548 Cod. Gomm. , obbliga V armatore a sopportare in di- 
versa misura le spese di mantenimento e di cura del mari - 
naio ammalato o ferito. Questa obbligazione si estende a tutte 
le malattie o ferite^ che un marinaio incontra durante il tempo 
di se'rviziOi cioè dopo di avere effettivamente intrapreso il suo 
servizio, senza distinguere se sia stato colpito o no nel disbrigo 
del servizio stesso, o per qpipa propria dell* ammalato, p. es. 
per imprevidenza nel disimpegno delle sue mansioni. (Prot. al 
Cod. Comm. IV, pag. 2012). Dall'avere la legge stabilita un'ec- 
cezione a tale obbligazione deirarmatore, solo allorquando la 
colpa consista in un atto illecito od immorale (§ 50), si de- 
duce questo princìpio, che si scosta dal diritto civile e dalle 



via aUe persone congedate dal servizio di bastimenti nazionali. Questa consiste: 
a) nel prezzo del nolo e del mantenimento a bordo, da convenirsi secondo Tnso 
locale, se il rimpatrio si effettua con bastimento a vela: solo il secondo, che ab- 
bia grado di capitano, deve essere ammesso alla tavola del capitano di bordo; 
tutte le altre persone congedate vanno trattate , in quanto a vitto ed alloggio, 
come equipaggio di bordo; b) nel prezzo di un posto dell'ultima classe per 
tutte indistintamente le persone dell'equipaggio, fatta eccezione pel secondo di 
bordo , avente il grado di capitano , al quale spetterà un posto deUa classe im- 
mediatamente superiore , se il rimpatrio avviene con piroscafo o per ferrovia. 
{Art. 476 JSegol.) ^ Il snooessivo Art, 476 stabiUsce l'importo dell'indennità 
giornaliera durante il viaggio in ferrovia o sul pirosoafo« qualora nel prezzo di 
passaggio non sia compreso il vitto. — Se la persona congedata^ dispane l* Arti- 
colo 477 liegol-t fosse ammalata o ferita , saranno calcolate e tenute in deposito le 
somme necessarie alU spese di cura nel luogo di sbarco , avuto riguardo a quanto 
prescrive sulla materia il Codice di Commercio , ed alle spese di rimpatrio in base 
aUe normef di cui net precidenti Art. 476 e 476. Il danaro, che avanzale, sarà dal' 
V uffizio consolare^ che ha ricevuto il deposito, mandato al ministero della marina coi 
documenti giustificativi delle spese. — Se trattisi invece di deposito fatto nello Stato, 
sarà cura del competente uffizio di porto di far tenere a chi spetta , col conto dimo- 
strativo, il denaro sopravanzato. — L' Art. 478 Regol. prescrive ohe i salari dovuti 
aUe persone dell' equipaggio sieno, secondo i casi, pagati dal capitano o padrone 
neU' atto dello sbarco, o da loro depositati, insieme alle spese di cura e di rim- 
patrio, nelle mani deU' uflìziale di porto o consolare. — Quando il capitano non 
possa altrimenti soddisfare del loro avere le persone sbarcate, ed il bastimento 
sia ancorato aU' estero od in un porto dello Stato , ove non risiedono i pro- 
prietari o r armatore , egli deve contrarre un prestito a cambio marittimo. 
L' Art. 479 Begol. dichiara ohe alle norme stabilite negli Art. 476 , 476 pnò de- 
rogarsi con particolare accordo tra le parti al momento dello sbarco o con patti 
espressi nelle convenzioni di arruolamento. Giusta l' Art. 480 Regol , V obbligo, 
come il diritto al rimpatrio, non si riferisce che al porto di arruolamento, salvo 
il caso , in cui la spesa necessaria por dirigere le persone da rimpatriarsi al 
luogo di domicilio od in altro di loro scelta sia minore od eguale a quella, ohe 
abbisognerebbe per inviarle al porto di arruolamento. Il motivo di tale provve- 
dimento deve risultare da apposita dichiarazione degli uffiziali di porto o con- 
solari. 
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regole date dal Codice di Commercio (Art. 523) riguardo al 
capitano. 

Circa il diritto del marinaio al intorno gratuito vedi ezian- 
dio i §§ 65 e 66. Cfr. in proposito anche le spiegazioni al 
§ 59 N. 3. 

§ 19. 

Il marinaio ammalato o ferito riceve salario: 

se non ha intrapreso il viaggio, fino alla ces- 
sazione del servizio; 

se ha intrapreso il viaggio ed ha fatto ri- 
torno colla nave, fino al compimento del viaggio 
di ritorno; 

se ha dovuto, durante il viaggio, essere la- 
sciato in terra, fino al giorno in cui ha abban- 
donata la nave. 

Se il marinaio è ferito nel difendere la nave, 
egli ha diritto inoltre ad una conveniente rimu- 
nerazione, la quale, ove occorra, sarà determinata 
dal giudice [a]. 

La rimunerazione, che questo paragrafo, il quale corri- 
sponde perfettamente all' art. 549 Cod. Comm., concede al ma- 
rinaio ferito nella difesa della nave, non deve avere il carat- 
tere di un completo risarcimento di tutti i danni, che in con- 
seguenza della ferita derivano al marinaio od ai suoi congiunti, 
ma è soltanto un' equa ricompensa, che gli permetta di far 
fronte ai primi bisogni (Prot. al Cod. Comm. IV pag. 2014). 

§50. 

I §§ 48 e 49 non sono applicabili al marinaio, 
il quale siasi procurata la malattia o la ferita 
con un atto illecito, ovvero sia affetto da malat- 
tia sifilitica [6]. 



[a] Vedi V Art, 687 Cod. Comm. riportato neUa nota preoedente. 

[b] Art 588 Cod. Comm, Se H marinaio l ferito o contrae malattia per 8ua 
colpay o mentre si trova a terra senza autorizzazione , le spese della cura sono a suo 
earicOf ma il capitano e obbligato ad anticiparle. Se il nuirinaio dev* essere sbarcato^ 
il capitano provvede per la cura e per iì ritomo in patria nel modo indicato neWar- 
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§51. 



Se il marinaio muore dopo aver intrapreso il 
servizio, l'armatore deve pagare il salario guada- 
gnato fino al giorno della morte (§67) e sop- 
portare le spese funebri. 

Se il marinaio muore nel difendere la nave, 
l'armatore deve inoltre pagare una proporzio- 
nata rimunerazione, la quale, ove occorra, sarà 
determinata dal giudice [a]. 

Il ricorso al § 67, ohe ei trova in questo paragrafo (il 
quale è conforme air art. 551 al. 1 Cod. Conim.), significa che, 
se il salario non è fissato in ragione di tempo , ma in una 
somma complessiva per tutto il viaggio» devesi ricorrere alla 
procedura indicata nel § 67 per stabilire la misura del sala- 
rio guadagnato fino al giorno della morte del marinaio. 

§52. 

In ogni caso di morte di un marinaio verifica- 
tosi dopo il cominciamento del servizio, il capi- 
tano deve, col concorso di due uflBiciali di bordo 
o di due altre persone degne di fede , redigere 
un documento scritto. Questo deve contenere le 
indicazioni del giorno e dell'ora della morte, del 



ticolo preeedentéf salvo fi diritto al rimborso ; e 1 il salario non ì pagato che per il 
tempot durante il quale il marinaio ha servito. L* Art. 76 Cod. Mar. Mere, dichiara 
parimente che le spene del ritorno in patria di nn marinaio, sbarcato od abban- 
donato in nn paese estero od in nn porto dello Stato diverso da quello dell'ar- 
ruolamento, sono a carico deUa persona ^barcata, se lo sbarco sia conseguenia 
di malattia o ferita , la cura deUe quali sia daUe leggi posta a carico deU' ar- 
ruolato. A termini deU' ultimo capoverso del citato articolo , il capitano o pa- 
drone e gU armatori sono responsabili verso lo Stato, meno i casi di sbarco per 
causa di reato, delle spose occorse pel ritorno in patria deUe persone deU*equi- 
paggio, salvo il loro regresso verso chi di diritto. 

[a] Art. 539 Cod. Comm» Nel caso di morte del marinaio durante il viaggio: V» se 
era arruolato a mese^ U salario l dovuto ai suoi eredi sino al giorno della sua morte; 
2^ se e arruolato a viaggio^ 2 dovuta la metà del salariOf quando muoia nell' andata 
o nel porto di arrivo ; il salario l dovuto per intiero, se muore nel ritorno ; 8« se il 
marinaio era arruolato con partecipazione al profitto od al nolo , l dovuta la parte 
intiera^ quando muoia dopo cominciato il viaggio. Al marinaio morto in difesa della 
nave ^ dovuto V intiero salario per tutto il viaggio, se la nave arriva a buon porto. 
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prenome e nome di famiglia, del luogo di nascita 
e di residenza e dell'età del defunto^ come pure 
della causa presumibile della morte. Esso deve 
essere firmato dal capitano e dai testimoni, che 
concorsero all'atto [a]. 



[a] Art, 481 Cod. Mar, Mere. Nel caso di un decesso avvenuto a bordo f il capi- 
tano padrone stenderà processo verbale dello stato del cadavere e di tutte le circo- 
stanze relative alla morte delVindividuo , facendone meìizione nel giornale di bordo, 
— Il verbale sarà sottoscritto da due tei timoni. — Qualora fosse sulla nave un me- 
dico chirurgo^ il verbale sarà steso da questo e munito del visto del capitano o pa- 
drone, QueRto articolo trova il suo complemento nelle seguenti disposizioni del 
Regolamento. — Il capitano o padrone di un bastimento di proprietà privata ò 
investito delle funzioni di stato civile, soltanto finché il bastimento da lai coman- 
dato sia in viaggio o, quando trovandosi ancorato, cosi nello Stato come all^ e- 
stero, in un porto od in una rada o spiaggia, non sia possibile mettersi in co- 
mnnicazione colla terra in causa di cattivo tempo o di altra forsa maggiore, 
oppure quando in rm porto o spiaggia estera non vi sia un regio uffiziale con- 
solare autorizsato a ricevere gli atti dello stato civile. (Art. 588). — Gli atti 
di stato civile devono essere redatti nel modo stabilito dagli Art. S80f 881 e 896 
Cod. Civ, e dal regolamento sullo stato civile approvato col decreto 15 Novem- 
bre 1866. Essi sono scrìtti nel ruolo dell' equipaggio ed annotati nel giornale 
nautico. {Art, 689). — Il capitano o padrone deve fare due copie conformi degli 
atti di morte scritti nel ruolo dell' equipaggio e consegnarle all'autorità conso- 
lare o a quella di porto, secondochè il primo approdo del bastimento avvenga 
ali* estero o nello Stato. Di queste copie l' una ò conservata nei xispettivi ar- 
chivi, r altra è trasmessa dall' autorità consolare al Ministero degli a£fari esteri 
pel corso ulteriore , e dall' autorità di porto al procuratore del Be , nella cui 
giurisdizione è posto l' uffizio dello stato civile, nel quale l' atto dev' essere tra- 
scritto. L'autorità marittima trasmette ambedue le copie al ministero della ma- 
rina, quando queste si riferiscano ad uno straniero. {Art. 690). — Gli atti di morte 
o di soomparizione in mare sono formati dai regi uffiziali consolari all' estero 
e dalla autorità marittima nel Begno sulle dichiarazioni dei superstiti, qualora 
siasi perduta una parte dell' equipaggio, e fra i periti o i supposti periti si^no 
compresi il capitano o pa'lrone del bastimento o chi ne fa le veci, in conformità 
all'ilr^ 108 Cod, Mar. Mere. (Art, 593). — L^Art. 594 contempla il caso, in cui, all'ap- 
prodo di un bastimento in un porto nazionale od estero, l'autorità marittima o 
consolare riconosca che sia stata omessa a bordo del medesimo la compila- 
zione di un atto di stato civile.— ItArt, 695 stabilisce le formalità da osservarsi, 
quando V atto omesso riguardi la morte o la scomparizione di una persona im- 
barcata sul bastimento, ma non sia trascorso tuttora il termine utile da farne 
la dichiarazione. — Nel caso di morte o di scomparizione in mare avvenuta a 
bordo di piccoli bastimenti, cui non è f<«tto V obbligo delle carte di bordo, gli 
uffizi di porto o consolari del luogo di primo approdo procedono , in base alla 
dichiarazione di chi ò preposto al comando del bastimento , alla compilazione 
degli atti relativi mediante processo verbale in unico originale ed in forma am- 
ministrativa. {Art. 696), — Quando una persona imbarcata sul bastimento cada in 
mare durante la navigazione, il capitano o padrone, dopo aver esauriti tutti i 
mezzi per salvare tale persona o per rinvenirne il cadavere , deve stendere un 
atto (il quale va trascritto nel ruolo dell' equipaggio ed annotato nel giornale 
nautico), che accerti la scomparizione, ed esprima le cause, che la produsssero, 
ed i mezzi adoperati inutilmente por il salvamento, o per il ricupero del oada- 
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Qualora si trovino a bordo i beni del defunto 
marinaio, il capitano deve provvedere per l'in- 
ventario e per la conservazione, come pure, in 
caso di necessità, per la vendita di tali beni. Al- 
l'inventario si deve procedere col concorso di due 
ufficiali di bordo o di due altre persone degne di 
fede [a]. 



vere {Art 69t). — Giasta 1* Art, 698, 1* obbligo della oompilasione dell' aito di 
morte, nel caso di decesso avvenuto a bordo di un bastimento, non dispensa il 
capitano , o padrone , dall' obbligo di compilare il processo verbale dello stato 
del cadavere, e di tutte le circostanze relative alla morte, e di fame meneione 
nel ruolo di equipaggio e nel giornale nautico. — Anche n eli' Art tue t) Regol. 
è prescritto di fare menzione nel ruolo d' equipaggio degli atti di morte o di 
scomparisiono in mare di qualche persona stesi durante il viaggio : e cosi pure 
V Art, 847 f) Jif-gol. conferma che nella parte del giornale nautico, distinta con 
la denominazione di giornale generale, devono essere annotate in ordine di data 
le morti avvenute a bordo, in conformità agli atti prescritti dal Codice Civile. 

[i] Art. 98 Cod. Mar, Mere. I capitani e padroni sono responsabili degli oggetti 
e denari lasciati dalle persone , che fossero decedute al loro bordo. Essi devono for- 
mare inventario per renderne conto aW autorità marittima nello Stato , ed agli ufH" 
ziali consolari alV estero , nel modo che sarà staìfdito dal regolamento, ~ Art, 99 
Cod, Mar, Mere, Oli oggeitif di ctU neW articolo precedente, quando vi fosse pericolo 
di deperimento, o vi .concorresse altro giusto motivo, potranno dagli ujflzi di porto, o 
dagli uffltiali consolari aW estero, essere posti in vendita. Saranno distrutti dal capi- 
tano padrone , dietro processo verbale firmato dagli ì{fflciali di bordo e re^gistrato 
nel giornale nautico , quando il conservare i surriferiti oggetti potesse essere nocivo 
aW igiene di bordo, — Art, 100 Cod, Mar. Mere, Qualora gli oggetti, di cui nei due pre- 
cedenti articoli , non sieno reclamati dagli aventi diritto nel termine di un anno dal 
giorno dell* avviso, che si darà nella forma stabilita dal regolamento , saranno ven- 
duti in subasta. Il prodotto dei medesimi, come pure U denaro lasciato dal d^unto, 
dedotte le spese, sarà depositato nella cassa dei depositi e prestiti per conto di chi 
spetta. Il* Art, 600 Regol. impone al capitano o padrone di procedere, immediata- 
mente, dopo aver compilato 1' atto di morte in presenza di due testimoni idonei 
del bordo istesso, alla formazione dell'inventario. Quest'inventario deve essere 
fatto mediante processo verbale in carta libera sottoscritta dal capitano o pa- 
drone e dai testimoni, e contenere una particolareggiata descrizione del nu- 
mero, scritto iu tutte lettere, e della qualità di tutti gli effetti di uso, carte, og- 
getti preziosi e valori appartenenti al deftmto, cosi pure, appiè dell' inventario, 
deve farsi constare delle risultanze del conto delle paghe e degM utili del viag- 
gio spettanti al defunto fino al giorno della sua morte. Nel giornale nautico 
deve essere fatta menzione di tutte queste operazioni, in conformità hWArt. 847 
Regol. — n successivo Art, 601 dà le disposizioni per la disinfezione e conserva- 
zione degli effetti d' uso, che f\irono al contatto del defunto , come pure per la 
conservazione degli oggetti preziosi , dei valori , delle mont te in carta od in 
moneta effettiva e del testamento. —lt*Art. 602 prevede il caso che il decesso sia 
avvenuto per malattia trasmissibile o contagiosa, e stabilisce che il capitano re- 
diga processo verbale, sottoscritto da lai e dagli uffioiali di bordo e da regi- 
strarsi nel giornale nautico, contenente l'indicazione di ogni oggetto gettato in 
mare e delle cause, che determinarono quest'atto di precauzione. 
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Gli Oggetti stessi dell'eredità, l'eventuale ri- 
cavo di essi, come pure il residuo eventuale del 
salario, devonsi consegnare, insieme al suaccen- 
nato inventario ed all'atto di morte, al primo uf- 
ficio marittimo, presso il quale ciò possa farsi. 
Qualora all' estero 1' ufficio marittimo ricusi per 
ispeciale motivo di ricevere la consegna degli og- 
getti dell' eredità, il capitano deve faro tale con- 
segna al primo ufficio marittimo, presso il quale 
questa sia possibile [a]. 



[a] Art, 608 BegoU Nel primo parto di approdo il capitano o padrone deve ren- 
der conto agli uffizi di porto nello Stato y ed ai regi ufflziali consolari all' estero, della 
successione detta persona deceduta a bordo del suo bastimento^ e nello stesso tempo 
deve ad essi consegnare : a) V atto di morte /orinato in corso di navigazione nei ter- 
mini e modi stabiliti dal Codice Civile e dal presente regolamento ; b) il testamento, 
se fosse stato fatto sui mare durante il viaggio, uniformandosi agli Art, 701 e seguenti 
del Codice Civile; o) Vinventario della successone e tutti gli effetti d'uso, carte, oggetti 
preziosi e valori da esso risultanti , e se tutti o parte degli ^etti d' uso fossero stati 
distrutti per le ragioni, di età nelV articolo precedente, il relativo processo verbale 
compilato; d) U conto paghe e la rimanenza delle medesime, se ve ne sia; e) il libretto 
di matricolasiùne o il foglio di ricognizione o altro documento riguardante il de- 
funto ; f) una copia di quella parte del giornale nautico relativa al defunto ed alle 
operazioni eseguite in conseguenza del decesso, — h* Art. 604 Regol, prescrive 
air autorità marittima o consolare di investigare e verificare, nel ricevere la 
consegna, la regolarità ed esattezza di questa e dai documenti esegaiti. metten- 
doli a confronto coU'inventario e col giornale nautico e col ruolo dell* equipag- 
gio. — I successivi Art. 605 e 606 stabiliscono la linea di condotta da tenersi dal- 
l' autorità marittima o consolare, sia nel caso che tatto risulti fatto regolar- 
mente, sia nell'ipotesi che dall' esame dei registri e documenti esibiti o dalle 
investigazioni eseguite sorgano dubbi o sospetti di azioni criminose, come pure 
nel caso di constatata mancanza di alcuni degli oggetti descritti nell'inventario, 
o differenza dalla qualità indicata nell* inventario medesimo. — L' Art, 607 di- 
chiara che U ricevuta, la quale viene dall' autorità rilasciata al capitano o pa- 
drone , fa fede soltanto degli oggetti consegnati , ma non è di ostacolo alla a- 
zione eventuale degli eredi per tutto ciò ohe credessero occultato , sottratto o 
disperso, quand' anche nessuna osservazione sia stata fatta dall'autorità all'atto 
della consegna. — L' Art, 608 indica come si debhano regolare i regi uifiziali 
consolari, quando il luogo di primo approdo sia all'estero, ed il bastimento sia 
diretto al porto di armamento nello Stato o ad altro prossimo al medesimo, 
come pure in ogni altro caso, allo scopo di far pervenire all' autorità compe- 
tente gli oggetti appartenenti al defunto. ~ L'^r^ 609 contempla il caso, in cui 
il luogo di primo approdo sia nel Regno, ma in un porto diverso da quello di 
armamento o d' inscrizione del bastimento. — L' Art. 610 da ultimo si riferisco 
al caso, che il primo approdo avvenga in un porto del Regno, che non sia sede 
del capoluogo del compartimento marittimo , ed il bastimento sia diretto , in 
prosecuzione di viaggio, ad un capoluogo di compartimento. — Le disposizioni 
degli Art, 612 e 613 si riferiscono al caso, in cui gli uifiziali di porto nello Stato, 
ed i regi uifiziali consolari all' estero, stimino , giusta 1' Art. 99 Cod. Mar, Nere, 
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Le disposizioni degli alinea 1 e 3 non dero- 
gano alle disposizioni delle leggi dei singoli Stati, 
relative alla tenuta dei registri dello stato civile. 

In conformità alla disposizione finale di questo paragrafo, 
gli alinea 1 e 2 sono completati dalle eventuali disposizioni 
delle leggi dei singoli Stati relative ai registri dello stato ci- 
vile. In luogo di questa disposizione vige attualmente la legge 
dell' Impero del 6 Febbraio 1875, circa la constatazione dello 
stato delle persone, i cui §§ 61-64, hanno modificati gli 
alinea suindicati del § 52 della presente Ordinanza. 
Questi paragrafi sono del seguente tenore: 

§ 61. i casi di nascita e di morte, che si ve- 
rificano a bordo di navi durante il viaggio, de- 
vono, in conformità alle disposizioni di questa 
legge (1), essere annotati nel libro giornale dal 



(1) A questo riguardo vanno tenute presenti le disposizioni seguenti: 
§ 22. L* annotazione del caso di nascita deve contenere le indicazioni: 
1** del prenome e nome di famiglia, della condizione o professione e del luogo 
di residenza di chi fa la denuncia; 2° del luogo, del giorno ed ora della na- 
scita ; 8<» del sesso del neonato; 4<> del prenome impostogli; h^ del prenome e 
nome di famiglia, della religione, della condizione o professione, e del luogo 
di residenza dei genitori. Nel caso di nascite gemine o trigemine, V annota- 
zione deve farsi separatamente per ogni neonato, ed in modo che si possa 
rilevare con esattezza V ordine delle diverse nascite. Se al tempo della de- 
nunzia i prenomi del fanciullo non fossero ancora stabiliti, essi devono es- 
sere dichiarati posteriormente, ed al più tardi entro due mesi dalla nascila, 
V annotazione di questi va fatta in margine della prima annotazione, 

§ 28. Se un fanciullo è nato morto, od è morto nel nascere, la denuncia 



di vendere oggetti appartenenti alla sucoessione , ed alla custodia e consegna 
degli effetti d' avo, del denaro , dei valori e dogli oggetti proBÌosi appartenenti 
alla Rucoessione stessa. ~ Il sindaco de 1 luogo deirultimo domicilio del defunto, 
e, non essendo questo conosciuto, il sindaco del luogo di armamento del basti- 
mento, e, se questo fosse armato all'estero, il sindaco del luogo dell' inscrizione 
dol bastimento deve, per mezzo di avviso affisso alla porta della casa comunale, 
infoi-mare gli interessati con invito a presentarsi presso V autorità marittima 
depositaria della successione, la quale deve a tal fine spedirgli per lettera una 
copia del giornale nautico, clie ha ricevuto fra i documenti della successione. 
{Art 6i4 e 616), — I rimanenti articoli della Sezione {Ari, eiG-622) si riferiscono 
alia liquidazione ed alla consegna della successione stessa agli aventi diritti. 
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capitano, col concorso di dite ufficiali di bordo o 
di due altre persone degne di fede, al più tardi 
nel giorno, che segue quello della nascita o della 
morte. Nei casi di morte devesi indicare nello 
stesso tempo la causa presumibile della morte. 

§ 62. Il capitano deve consegnare due copie 
deir atto, da lui autenticate, al primo ufficio ma^ 
rittimò, presso cui ciò possa farsi. Una di queste 
copie devesi conservare presso V ufficio marittimo; 
Valtra deve essere rimessa all'ufficiale dello stato 
civile, nel cui circondario hanno, od hanno avuta 
ultimamente residenza i genitori del fanciullo o 
del defunto , affinchè sia trascritta nel registro 
dello stato civile. 

§ 63. Se il capitano è morto od è impedito, gli 
obblighi imposti al capitano nei §§ 61 e 62 de- 
vono essere adempiuti dal timoniere. 

§ 64. Appena la nave approda nel porto na- 
zionale , in cui essa compie la sua navigazione, 
il libro giornale deve essere presentato air auto- 
rità , cui compete la sorveglianza sulV ufficiale 
dello stato civile del luogo, ove è situato il porto. 
Questa deve, allo scopo di controllare le annota- 
zioni, rimettere copia autenticata dell'atto inserito 



deve farai al più tardi nel giorno immediatamente successivo. L'annotazione 
deve farsi allora soltanto nel registro di morte, in conformità al § 22 n. 1 
fino al B e h, 

§ 59. L* annotazione della morte deve contenere l'indicazione : !<> del pre- 
nome e nome di famiglia, della condizione o professione e della residenza 
di chi fa la denuncia; 2^ del luogo , del giorno e dell* ora, in cui avvenne 
la morte ; 8» del prenome, del nome di famiglia , della religione , delV età, 
della condizione o professione, del luogo di residenza e di nascita del de- 
funto ; 4? del prenome e nome di famiglia del coniuge, ovvero l'annotazione 
che il defunto era celibe o nubile; b° del prenome e nome di famiglia, della 
condizione o professione e del luogo di residenza dei genitori del defunto. 
Quando queste circostanze non siano note, si deve fare di ciò menzione nel- 
V annotazione. 

Dir. Mar. Germanico 22 



Digitized by 



Google 



338 TITOLO QUARTO. 

nel libro giornale all'ufficiale dello stato civile, 
nel cui registro deve essere trascritto Vatto (§ 62). 

Il § 61 dispone che i casi di nascita o di morte siano an- 
notati nel libro giornale. Però non è necessario che le anno- 
tazioni siano fatte nel contesto del giornale con tutte le par- 
ticolarità prescritte dalla legge. Anzi è permesso che al giornale 
sia unito uno speciale registro per le nascite e per le morti, 
e che in questo siano annotati i casi di nascita e di morte, 
purché però sia fatta nel giornale stesso una breve menzione 
della nascita o della morte nel rispettivo giorno, facendo ac- 
cenno alla inscrizione nel registro. (Cfr. Le istruzioni conte- 
nute nel Manuale per la marina mercantile germanica relative 
alle annotazioni di nascite e di morte (Manuale pel 1882 pag. 12 
e seg.), dove questo procedimento è consigliato nel caso che, 
in conseguenza delle annotazioni presumibilmente troppo nu- 
merose, sia reso più difficile il rilevare a colpo d'occhio le ri- 
sultanze del giornale, ed inoltre sono date più precise dispo- 
sizioni in proposito col relativi formulari). 

Il § 99 n. 3 commina una pena pel caso di trasgressione 
al disposto del § 52 della presente Ordinanza ; il § 68 della 
legge dell'Impero del 6 Febbraio 1875 ne stabilisce una pel caso 
d' inosservanza dei §§ 61 e seguenti della legge stessa. 

§63. 

Se il capitano muore durante il viaggio, il 
timoniere è obbligato a provvedere , in confor- 
mità alle precedenti disposizioni (§ 52) , alla re- 
dazione di un certificato di morte ed ai beni del 
defunto [a]. 



[a] L* Art. 108 Cod, Mar, Mere attribuisoe di diritto il comando doUa nave 
al secondo, quando per qualsiasi oansa manchi il capitano o padrone. Questa 
disposizione va combinata coU' Art, 698 Capov, Regol.y il quale dice in modo 
espresso ohe, anche in relazione alle funzioni di stato civile a bordo dei basti- 
menti, ò considerato far le veci del capitano o padrone colui che , a norma del 
succitato Art, 108^ in mancanza del ospitano o padrone, è investito di diritto, o 
per disposizione de^li armatori o dell' autorità marittima consolare, del comando 
della nave. 
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§ 54. 

Il marinaio è obbligato a restare in servizio 
durante tutto il viaggio , compresi gli eventuali 
viaggi intermedii , fino al compimento del viag- 
gio di ritorno, quando nel contratto di arruola- 
mento non siasi pattuito il contrario. 

Per viaggio di ritorno, nel senso della prece- 
dente disposizione, deve intendersi quello diretto 
al porto, dal quale la nave ha intrapreso il suo 
viaggio di andata. Se però la nave proviene da 
un porto non europeo, ovvero da un porto del 
Mar Nero o del Mar d'Azof, ed ha intrapreso il 
viaggio da un porto germanico , si considera 
come viaggio di ritorno , purché il capitano, al 
più tardi subito dopo 1' arrivo, dichiari air equi- 
paggio il viaggio finito , qualunque dei viaggi 
qui sotto indicati : 

1) il viaggio verso qualunque altro porto ger- 
manico ; 

2) il viaggio verso un porto non germanico 
del Mar del Nord o della Manica o della Gran 
Bretagna ; 

3) quando la nave abbia intrapreso il viag- 
gio da un porto del Mar Baltico, anche il viag- 
gio diretto ad un porto non germanico del Mar 
Baltico, o del Sund o del Kategat. 

Se il viaggio non finisce nel porto, dal quale 
la nave ha intrapreso il suo viaggio di andata, 
il marinaio ha diritto al ritorno gratuito in questo 
porto (§§ 65 , 66) ed alla continuazione del sa- 
lario durante il viaggio, ovvero, a sua scelta, ad 
un corrispondente compenso [a]. 



[a] Art. 624 Cod. Comm. L'arruolato deve continuare il mio servizio , anche dopo 
acaduto il termine delV arruolamentOf sino al ritorno della nave nel Regno al luogo 
di sua destinazione , purché il ritorno si faccia direttamente con gli scali soltanto , 
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In questo paragrafo la scelta fra il ritorno gratuito ed una 
corrispondente indennità compete al marinaio, nel § 48 al 
capitano. 

§ 55. 

Dopo la fine del viaggio il marinaio non 
può chiedere il proprio congedo, prima che il ca- 
rico sia scaricato , la nave sia ripulita ed assi- 
curata nel porto od in un altro luogo, ed anche 
prima che siasi proceduto alla relazione even- 
tualmente necessaria [a]. 

§56. 

Il contratto di arruolamento finisce , se la 
nave va perduta per V armatore in conseguenza 
di un caso fortuito, ed in ispecial modo: 

se è naufragata; 

se è dichiarata irreparabile od immeritevole 
di riparazione (Art. 444 Cod. Comm. germ.), ed 
in quest' ultimo caso, se è venduta senza ritardo 
ai pubblici incanti ; 

se è predata; 

se è catturata od arrestata e dichiarata buona 
presa. 

Al marinaio spetta in tal caso non solo il 
salario guadagnato (§ 67), ma anche il ritomo 
gratuito (§ 65, 66) al porto, dal quale la nave ha 
intrapreso il suo viaggio di andata , ovvero , a 



che poitono occorrere. In questo caso coluif al quale viene prorogato V arruolamento, 
ha diritto ad una retribuzione proporzionata al salario. — S'intende sempre termi- 
nato V arruolamento ^ ancorché il termine convenuto non sia scaduto ^ qualora ìa nave 
sia di ritomo nel Regno al luogo della sua destinazione , dopo di aver eseguito il 
primo viaggio e dopo di essere stata scaricata, 

[a] Art, 544 Cod, Comm, Se non vi l convenzione contraria, le persone dell* equi- 
paggio, terminato V arruolamento, devono continuare a prestare il loro servizio, flnOil 
la nave sia posta in sicuro, scaricata ed ammessa a libera pratica, Esse hanno però di' 
ritto ad essere mantenute e pagate. 
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scelta del capitano , ad un corrispondente com- 
penso [a]. 

1. La perdita della nave per rarmatore costitalsce, giusta 
questo paragrafo, come precedentemente costituiva a termini 
deir art. 542 Cod. Comm., non un motivo per congedare V e- 
quipaggio , ma eziandio una causa di risoluzione del con- 
tratto d'arruolamento. Alla Conferenza d'Amburgo si venne a 
questa conclusione, argomentando nel modo seguente. L'equi- 
paggio è arruolato esclusivamente, affinchè presti servizio so- 
pra una nave determinata. Perciò i rapporti dell' equipaggio 
di fronte all'armatore ed al capitano devono cessare da sé, e 
senza che occorra eziandio una dichiarazione di quest'ultimo, 
nel momento in cui la prestazione di servizio è divenuta im- 
possibile in seguito alla perdita della nave fProt. lY , pagine 
1987 e seg.) Questa deduzione è, a mio avviso, esatta. Soltanto 
assai di rado si verifica che l'equipaggio sia arruolato per un 
determinato periodo di tempo, ed anzi di regola esso è as- 
sunto al servizio per uno o più viaggi, sicché il contratto di 
arruolamento finisce col compimento del viaggio, anche senza 
che prima sia stato dato speciale congedo. Se la nave fa 
naufragio, ovvero va perduta soltanto pel capitano, indubbia- 
mente è con ciò finito il viaggio in corso ed in generale ogni 
viaggio, pel quale è arruolato il marinaio, e quindi si risolve 
il contratto di arruolamento. Il salario guadagnato deve na- 
turalmente pagarsi solo sino al giorno della perdita della nave. 



[a] Art, 680 Cod, Comm, Se l interdetto il commercio col luogo di deHinaeionò 
dèlia navCf o ae questa B arrestata per ordine del Governo, prima che sia incominciato 
U viaggio, i marinai non hanno diritto che al pagamento delle giornate impiegate ad 
allestire la nave. ~ Art, 681 Cod, Comm, Se V interdizione del commercio o V arresto 
della nave accade durante il corso del viaggio : 1<* in caso d'interdizione, i marinai 
hanno diritto al pag'tmento del salario in proporzione del tempo, che hanno servito; 
2» in caso di arresto, i marinai arruolati a mese hanno diritto alla metà del salaria 
durante il tempo delVarresto, ed i marinai arruolati a viaggio hanno diritto al sala- 
rio, a norma del loro arruolamento, 8e viene accordata un'indennità per V interdizione 
per V arresto, i marinai arruolati a mese ricevono il complemento dei loro salarti e 
quelli arruolati a viaggio ricevono un aumento di salario proporzionato al tempo 
deU* arresto, ma V indennità dovuta a tutti i marinai non può eccedere il terzo della 
isidennità accordata alla nave, — "L'Art, 684 Cod, Comm, nega ai marinai arrnolati 
con parteoipasione al profitto al nolo ogni diritto a pagamento di giornate o 
ad indennità per il viaggio rotto per caso fortuito o per forza maggiore. In 
fona del snceessivo Art, 686, nessun salario spetta ai marinai (senza però che 
essi siano obbligati a restituire le avute anticipazioni) nel caso di preda, di rot- 
tura o di naufragioi con perdita intera della nave o del carico. 
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2. Il diritto del marinaio al ritorno gratuito non ha esclu- 
sivamente per fondamento considerazioni di equità (Prot. della 
Conf. d' Amburgo IV pag. 1988) , ma è una conseguenza del 
principio, adottato in modo generale nel Codice di Commercio 
e nell* Ordinanza per la gente di mare, che il marinaio, se il 
viaggio di ritorno non finisce nel porto, dal quale la nave ha 
intrapreso il suo viaggio di andata (Cod. Comm.: dove egli è 
arruolato), può pretendere il trasporto gratuito di ritorno in 
questo porto. 

§ 57. 

Il capitano può congedare il marinaio, prima 
che sia decorso il tempo del servizio , oltreché 
nei casi indicati nel contratto d'arruolamento: 

1) se il marinaio è inabile al servizio, pel 
quale si è arruolato, purché il viaggio non sia 
ancora stato intrapreso; 

2) se il marinaio si rende colpevole di una 
grave mancanza nel servizio, specialmente di ri- 
petuta disobbedienza o di continuata renitenza 
al servizio o di contrabbando; 

3) se il marinaio si rende colpevole del reato 
di furto, di frode, d'infedeltà, di sottrazione, di 
ricettazione o di falsificazione, ovvero di un reato, 
pel quale il Codice penale commini il carcere 
correzionale ; 

4) se il marinaio è affetto da una malattia 
sifilitica, o se, in causa di un atto illecito, contrae 
una malattia od una ferita, che lo renda inabile 
al lavoro; 

5) se il viaggio, pel quale il marinaio era ar- 
ruolato, non può essere intrapreso o continuato 
in causa di guerra , arresto o blocco od in se- 
guito ad un divieto di importazione o di espor- 
tazione o per un altro caso fortuito, che colpisca 
la nave od il carico. 

11 congedo, come pure il motivo di esso, deve, 



Digitized by 



Google 



dell'equipaggio. §§ 56, 57. 343 

appena sia possibile, essere comunicato al mari- 
naio^ e nei casi contemplati nei numeri 2, 3 e 4 
deve essere annotato nel giornale di bordo [a]. 

1. La durata del tempo di servizio dei marinai si fonda 
esclusivamente suir accordo intervenuto fra loro ed il capi- 
tano, cioè sul contratto di arruolamento. Perciò in questo pos- 
sono essere inseriti anche i motivi, che autorizzano il capi- 
tano a congedare il marinaio prima del tempo stabilito nel 
contratto (p. es. la vendita della nave air estero : Prot. della 
Conf. d' Amburgo IV, pag. 2006, Vili pag. 3842). La legge (1) 
però ha dovuto, nell' interesse degli armatori e della naviga- 
zione, stabilire alcuni determinati motivi di congedo, poiché 
r inserzione di essi nel contratto di arruolamento presuppone 
il consenso del marinaio, che non sempre potrebbesi ottenere. 

2. Nel numero 1 costituisce un motivo di congedo la cir- 
costanza, che il marinaio non sia in grado di prestare il ser- 
vizio, pel quale è arruolato, (p. es. se il carpentiere è inabile 
a prestare gli speciali servizi di un carpentiere, e non occorre 
che egli sia anche inabile a disimpegnare in generale le man- 
sioni di un marinaio) ; principio conforme alle regole del di- 
ritto civile, inquantochè in una locatio conducilo operarum il 
conductoVf prima di ritenere al locator , il quale si mostri in- 



(1) Tali motivi sono tutti già indicati neU^art. 548 Cod. Comm. 



[a] Art. 542 Cod. Comm. U capitano jpud sempre congedare il marinaio avanti il 
termine delVarruolamentOy e senza obbligo di dimostrare, se egli abbia commesso alcun 
fatto riprefisibiU; ma deve rilasciargli il congedo e provvedergli i mezzi pel ritomo in 
patria o procurarne Vimbarco sopra un* altra nave diretta al detto luogo. Il marinaio, 
congedato senza giusto motivo, oltre il pagamento per i servizi prestati, ha diritto ad 
unHndennità. 8e il congedo 3 dato nel porto, nel quale si h fatto V arruolamento, V in- 
dennità ^ uguale ad un mese di salario. Se il congedo è dato dopo la partenza o in un 
porto del Segno diverso da quello àeJV arruolamento, Vindennitd l uguale a quaranta 
giorni di salario. Se il congedo e dato sulle altre coste d' Europa o su quelle d' Asia 
d* Africa bagnate dal Mar Mediterraneo, dal Mar Nero , dal canale di Suez o dal 
Mar Eosso, Vindennità l di due mesi di salario e di quattro, se il congedo ì dato in 
qualunque altro luogo. Il capitano non può, in alcuno dei casi sopra indicati, esigere 
dai proprietari della nave la rifusione delle indennità pagate , se il congedo non ^ 
dato d' accordo con essi. 2fon vi l luogo ad indennità, se il marinaio l congedato 
prima che si chiuda il ruolo delV equipaggio. Il decidere, se il capitano abbia a- 
vato im legittimo motivo per congedare il marinaio, è rimesso, nel silenzio deUa 
legge, aU* autorità competente per materia, valore e territorio. Giusta 1' Art. 14 
lett. d. C. M. M., fino al valore di L. 400 sono competenti i capitani di porto nel 
circondario, ove è posto il capoluogo di nn compartimento, e gli nffiaiali di porto 
nel rispettivo circondario. 
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capace di prestare i servigi promessi, la merces pattuita, non 
è tenuto ad indagare, se egli non possa eventualmente essere 
impiegato al disimpegno di altri servizi. (Prot. della Conf. di 
Amburgo IV pag. 1990). Questo però è un motivo di congedo 
solo, finché il viaggio non sia ancora intrapreso. Il § 34 re- 
gola le conseguenze della circostanza in esame dopo il prin- 
cipio del viaggio. 

3. Le gravi mancanze di servizio, di cui parla il n. 2, sono, 
come risulta dagli esempi proposti , le infrazioni della disci- 
plina dipendenti dalla volontà del marinaio , e le trasgres- 
sioni a disposizioni della legge, donde derivi un pericolo pella 
sicurezza della nave; perciò Tinabilità al servizio assunto e la 
mancanza di diligenza nel disbrigo delle proprie funzioni 
non costituiscono una mancanza nel servizio, nel senso del n. 2. 
{Hanseat. Oerichtszeit del 1882, pag. 152 e 155.) 

4. Per atto illecito nel n. 4 è previsto specialmente il caso 
di rissa (Prot. IV, pag. 1994). 

5. Riguardo al concetto di blocco (n. 5) vedi le spiega* 
zioni all'art. 517 Cod. Comm. 

6. Devesi osservare eziandio che il n. 5 è applicabile solo 
al caso, in cui il marinaio sia arruolato appunto per quel de- 
terminato viaggio, che non può essere intrapreso o continuato, 
ovvero al caso in cui, pure essendo stato arruolato per tempo 
indeterminato, sìa stato destinato a quel viaggio, mentre 1 nu- 
meri precedenti si riferiscono a tutti i casi di arruolamento, 
epperciò anche al caso, invero non frequente, di arruolamento 
a tempo determinato od a vita. (Prot. IV, pag. 1996). 

§ 58. 

Nei casi indicati ai numeri 1 fino al 4 del 
§ 57 , il marinaio non ha diritto che al salario 
guadagnato (§ 67); nei casi contemplati dal n. 5 
egli ha diritto , qualora sia congedato dopo il 
principio del viaggio, non solo al salario guada- 
gnato, ma anche al ritorno gratuito (§ 65, 66) al 
porto, dal quale la nave ha intrapreso il suo viag- 
gio di andata, ovvero, a scelta del capitano, ad 
un corrispondente compenso [a]. 

[a] Vedi gli Art 630, 631, 684, 64i Cod. Comm. citati neUe note preeedentL 
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§59. 

Il marinaio arruolato per un viaggio, il quale 
sia congedato, prima che sia decorso il tempo 
pattuito nel contratto di arruolamento, per mo- 
tivi diversi da quelli menzionati nel § 67 , può 
trattenersi, se il congedo ha luogo prima dell'in- 
cominciamento del viaggio, a titolo di indennità, 
la caparra e gli acconti eventualmente ricevuti, 
purché questi non eccedano V importo d' uso. 

Se non sono stati dati né caparre né acconti, 
egli ha diritto di pretendere, a titolo di inden- 
nità, il salario di un mese. 

Se il congedo è dato dopo il comiuciamento 
del viaggio , egli ha diritto al ritorno gratuito 
(§§ 65, 66) al porto, dal quale la nave ha intra- 
preso il suo viaggio di andata, ovvero, a scelta 
del capitano , ad un corrispondente compenso. 
Oltre al salario guadagnato (§ 67) egli riceve e- 
ziandio il salario per due o per quattro mesi, se- 
condoché il congedo sia stato dato in un porto 
europeo od in un porto non europeo (§ 70): però 
non più di ciò che egli avrebbe ricevuto, se fosse 
stato congedato soltanto dopo la fine del viaggio [a]. 

1. Se il capitano congeda il marinaio, prima che sia de- 
corso il tempo convenuto, per uno dei casi non contemplati 
dalla legge, questi avrebbe in sé il diritto al salario ed agli 
altri utili, che gli competono, a termini del contratto di arruo- 
lamento, durante il tempo contrattuale di servizio, purché na- 
turalmente non abbia assunto un altro servizio alle stesse 
condizioni. (L. 19 §§ P, 10. L. 38 pr. Dig. Locati XIX , 2). Il 
marinaio può, secondo Todierno diritto, far valere questo di- 
ritto anche nei casi , in cui sia arruolato a tempo deter- 
minato (Prot. VI, pag. 1996 e seg.: Vili pag. 3843). Per il caso 
più frequente, che costituisce la regola, di arruolamento per 



[o] Vedi 1' Art, 642 Cod. Comm, 
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un determinato viaggio, il paragrafo in esame dell'Ordinanza 
pella gente di mare (come già in precedenza V art. 545 Cod. 
Comm.) ha regolati i diritti, che il marinaio può far valere, 
allo scopo di ovviare alle contestazioni, che diversamente in- 
sorgerebbero troppo spesso, e di tutelare da una parte gli ar- 
matori da esagerate pretese, e dair altra V equipaggio da in- 
giustiiicati pretesti (Prot. IV, pag. 1996). Questi diritti mirano 
a risarcirlo del guadagno presumibilmente perduto ed a rimuo- 
vere il danno, che gli deriverebbe per la circostanza del tro- 
varsi, nel momento del congedo, in un porto diverso da quello 
della partenza della nave. Al marinaio in modo espresso ar- 
ruolato per un determinato viaggio deve essere pareggiato 
quello assunto al servizio a tempo indeterminato, ma che ha 
già accettata la destinazione per un determinato viaggio 
(Prot. Vili, pag. 3843). 

2. Se Talinea primo concede al marinaio, congedato prima 
deir incominciamento del viaggio, a titolo di indennità, le ca- 
parre ed anticipazioni ricevute, purché però non eccedano 
r importo d'uso, deve essere con ciò tolto un diritto ad avere 
tali anticipazioni a colui che le ha ricevute soltanto dietro 
sua richiesta, avuto riguardo a speciali circostanze, p. es. in 
considerazione di momentanei bisogni di lui e della sua fa- 
miglia (Prot. Vili, pag. 3844). 

3. Nell'alinea terzo è conceduta al capitano la scelta fra il 
rimandare il marinaio al porto, donde fu intrapreso il viaggio 
di partenza, ed il dargli una proporzionata indennità. Al ma- 
rinaio non compete un tale diritto di scelta : se egli non ac- 
cetta il ritorno gratuito oflPertogli dal capitano, non può nep- 
pure pretendere in sua vece un compenso. La legge infatti, 
col concedere al marinaio un'indennità, mira solo a rimuovere 
da lui un danno, ma non già a dargli la possibilità di fare 
un guadagno a spese dell'armatore, il che avverreì)be in modo 
assoluto, se il marinaio , in luogo del ritorno gratuito, potesse 
pretendere un compenso in denaro, benché si fosse arruolato nuo- 
vamente subito dopo il congedo (Cfr. Prot. IV, pag. 1997). È 
riservato all' arbitrium iudicia il decidere, se l' indennità sia 
proporzionata. 

4. Il risarcimento del guadagno perduto è calcolato in 
base all'importo del salario per la durata del viaggio ancora 
da farsi. Però questo importo non deve eccedere la misura di 
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dne o di quattro mesi di salario, secondochè il marinaio è con- 
gedato in un porto europeo o non europeo. Il motivo di que- 
sta disposizione è il medesimo, pel quale è esclusa la scelta del 
marinaio fra il ritorno gratuito ed il compenso. La durata del 
viaggio deve stabilirsi per mezzo di stima di periti; però pel 
caso che, a termini del contratto di arruolamento, il congedo 
del marinaio avrebbe dovuto aver luogo in un porto germa- 
nico, la legge stessa al § 60 stabilisce tale durata per le navi 
a vela (l). 

§60 

Ove la disposizione finale del precedente para- 
grafo sia applicabile, e qualora il marinaio dopo 
la fine del viaggio sia stato congedato in un 
porto germanico, per determinare il salario, che 
gli spetta, oltre quello guadagnato, la durata 
del viaggio di una nave a vela è calcolata nel 
modo seguente : 

a Porti 



Da Porti 

1. del Mar del Nord fino al 61<> grado 
di latitudine nord e della Manica . 

2. del Mar Baltico e delle acque li- 
mitrofe 

3. in Europa, all' infuori della Manica, 
fino allo Stretto di Gibilterra, com- 
prese le Azorre , come pure del 
Mar del Nord oltre il 61 ^ grado di 
latitudine nord e fuori del Mare del 
Nord fino al Capo Nord inclusiva- 
mente 

4. del Mar Mediterraneo, del Mar Nero 
e del Mar d'Azof 



del Mar 
del Nord 



delbr 
Baltico 



MESI 



1 

1 V. 



1 V. 

2 



1 V. 



(1) Per le navi a vapore anche in questo caso la determinazione 
del viaggio ancora da farsi dovrebbe aver luogo per mezzo di periti. 
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5. in Europa a levante del Capo Nord • 

6. della costa orientale d' America da 
Quebeck fino a Rio di Janeiro inclu- 
si vamente 

7. al sud di Rio di Janeiro fino al Capo 
Horn inclusivamente 

8. della costa occidentale d' America 
dal Capo Horn fino a Panama in 
elusivamente 

9. della costa occidentale dell* Africa 
al nord dell'Equatore, comprese le 
isole Canarie e quelle del Capo Verde 

10. al sud deir Equatore fino al Capo di 
Buona Speranza inclusivamente • . 

11. al di là del Capo di Buona Speranza 
e di qua del Capo Komorin, incluso 
il Mar Rosso ed il Golfo Persico . 

12. dagli altri porti non compresi nei 
numeri precedenti 



MESI 



2 



2 7. 



3 7. 



2 7. 



3 7. 



2 7. 



3 



7. 

7. 



§61, 

Il marinaio può chiedere il suo congedo: 

1) se il capitano si rende colpevole di grave 
infrazione dei doveri, che gli incombono verso di 
lui, in ispecial modo di maltrattamenti o di in- 
giustificata ritenuta del cibo e delle bevande; 

2) se la nave muta bandiera; 

3) se, dopo il compimento del viaggio di an- 
data, viene deliberato un viaggio intermedio, ov- 
vero se è finito un viaggio intermedio , purché 
dair entrata in servizio sieno decorsi due o tre 
anni, secondochè la nave si trovi in un porto 
europeo (§ 70) od in uno non europeo. 

Il mutamento dell'armatore o del capitano non 
dà il diritto al marinaio di chiedere il congedo [a]. 



[a] Se non l convenuta la durata delV arruolamentOf dispone 1* ArU 625 Cod. 
Comm., il marinaio può chiedere il suo congedo dopo due anni daUa ma entrata in 
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L II marinaio poteva già, a termini dell'art. 657 al. 1 Cod. 
Comm.» chiedere il suo congedo in caso di grave infrazione 
dei rapporti contrattuali ; cosi pure già l' art. 539 al. 1 Cod. 
Comm. (combinato coir art. 540} autorizzava il marinaio, il 
quale non si fosse arruolato per un tempo più lungo, a chie- 
derlo, decorsi due o tre anni dall'entrata in servizio, qualora, 
dopo il compimento del viaggio di andata o dopo la fine di 
un viaggio intermedio, non fosse ordinato il viaggio di ritorno, 
ma si fosse disposto altrimenti della nave. Queste disposizioni 
esclusivamente sono ripetute in questo e nel seguente paragrafo. 
Come nuova causa di domanda del congedo fu aggiunto il 
cambio di nazionalità, il quale del resto era già nel progetto 
prussiano del Codice di Commercio (art. 459) annoverato fra 1 
motivi, pei quali il marinaio poteva domandare il congedo. 

2. La disposizione del § 61 non deve , come quella del 
§ 59, essere limitata al marinaio arruolato per un determinato 
viaggio. Anzi le regole dei numeri 1 e 2 sono applicabili ad 
ogni specie di arruolamento (Prot. del Cod. di Comm. Vili, 
pag. 3844), senza distinguere se il marinalo sia stato arruolato 
per un determinato viaggio , a tempo determinato , a tempo 
indeterminato od a vita. 

La regola del n. 3 riceve una limitazione dal § 62 n. 1. 
Perciò la disposizione è applicabile al marinaio, che siasi ar- 
ruolato per un determinato viaggio di andata e ritorno, per un 
numero indeterminato di viaggi, ed a tempo indeterminato; e 
come arruolamento a tempo indeterminato dovrebbe indub- 
biamente riguardarsi anche quello a vita, quando si presen- 
tasse. 

Evidentemente il marinaio, che si è arruolato per un de- 
terminato viaggio, può chiedere il proprio congedo, quando il 



wrvinOj 9alva la dUp&tizione dtlV arUeoìo precedente, (Vedi sopra nota a pag. 989) 
Se la nave H trova in paese eaterOf e non 2 cominciato ni ordinato il viaggio di ri- 
tomo nel Segno , il marinaio^ oltre il pagamento dei salari scaduti , ha diritto alle 
spese del ritomo in patria , ove il capitano non gli proatri un altro imbarco. — TI 
marin€tio non può domandare il congedo in un porto di scalo o di rilascio , ma sol- 
tanto in un porto di destinazione» Jj* Art, 644 Cod. Comm., dopo avere stabilito che, 
anche terminato 1* arruolamento, le persone dell' eqaipai^gio devono, salvo con- 
venaione contraria, oontinnare a prestare il loro servizio, finché la nave sta po- 
sta al sicnro, scaricata ed ammessa a libera pratica , aggiunge ohe, se durante 
la quarantena la nave deve partire per un secondo viaggio, la persona, che non 
vuol arruolarsi per esso , ha diritto di essere sbarcata nel laziaretto e pagata 
sino a libera pratica. 
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capitano intraprenda un viaggio affatto diverso (Prot del Cod. 
Comm. IV, pag. 2001), poiché questo non è V oggetto del con- 
tratto di servizio da lui concluso. 

3. L'art. 459 del progetto prussiano del Codice di Com- 
mercio, che servi di base all'art. 547 Cod. Comm., accordava, 
suiresempio del Codice di Commercio olandese (art. 440] , al 
marinaio il diritto di chiedere il congedo anche nel caso : 

Se prima del cominciamento del viaggio , lo 
Stato fosse coinvolto in una guerra marittima, e, 
secondo la direzione del viaggio, si presentasse 
verosimile per la nave il rischio di guerra. 

La Conferenza di Amburgo ha però deliberato di togliere 
questa disposizione, poiché, nella indicazione della prossimità 
del rischio dì guerra, fu trovata un'indeterminatezza, che po- 
teva più facilmente produrre che rimuovere contestazioni 
(Prot. VI, pag. 204, pag. 1859 e seg.}; e cesi quella disposi- 
zione non fu adottata neppure nell'Ordinanza per la gente di 
mare. Fu però già ammesso dalla Conferenza di Amburgo che, 
se veramente esistesse un pericolo serio pella persona o per gli 
averi, il marinaio troverebbe presso ogni giudice, anche senza 
un' espressa disposizione di legge, modo di sottrarsi alla pre- 
tesa di continuare il viaggio. Fra i motivi, pei quali il capi- 
tano può congedare il marinaio, prima che sia decorso il ter- 
mine pattuito nel contratto, v'è eziandio quello che il viaggio 
non possa essere Intrapreso o continuato in causa di guerra, 
di arresto o di blocco (§ 57] , mentre un tale motivo non si 
trova fra quelli, che autorizzano il marinaio a chiedere anzi- 
tempo il congedo. Ma da ciò non deve dedursi che l'Ordi- 
nanza in esame abbia voluto togliere al marinaio in questo 
caso tale diritto. Invero è fatta speciale menzione in generale 
solo di quei motivi, pei quali il marinaio non sarebbe autoriz- 
zato, anche secondo i principii del diritto civile, a chiedere il 
congedo , inquantochè evidentemente fu ammesso che questi 
valgano eziandio a regolare i rapporti fra capitano e marinaio 
(Prot. al Cod. di Comm. IV, pag. 2007]. La L, 27 § 1 Dig. 
Locati XIK , 2 , dice infatti : Iterum interrogatua est , si quis 
timoris causa emigrasset, deberet mercedem necne. Eespondit, 
si causa fuisset , cur periculum timeret , quamvis periculum 
vere non fuisset , tamen non debere mercedem : sed si causa 
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Hmoris insta non fuisaet, nihil minus debere. Questo passo 
tratta soltanto della locazione di cose» ina dalla L. 22 Cod. De 
locato IV, 65, a termini della quale il giudice deve condan- 
nare ad eseguire una locatio conductio operarum , quatenue 
bona fldea patitur , si deduce che il principio espresso nella 
citata L. 27, che cioè un contratto di locazione è risoluto in 
caso di giustificata paura di un pericolo connesso colla esecu- 
zione di esso, è applicabile anche alla locazione di opere. 
Spetta al giudice il decidere, se realmente la vita e gli averi 
dei marinai corrano pericoli in causa della guerra: egli deve 
esaminare le circostanze di fatto dei singoli casi concreti. Egli 
dovrà però ammettere sempre le conseguenze derivanti da 
un fondato timore, quando l'ufftcio marittimo (Cfr. § 64) abbia 
riconosciuto e giustificato il rifiuto del marinaio di continuare 
il viaggio, imperocché non si può pretendere che il marinaio 
sia più animoso del preposto all'ufacio marittimo. Il Supremo 
Tribunale di Commercio dell* Impero (in una sentenza pro- 
nunciata sotto r impero del Codice di Commercio e preci- 
samente il 4 Gennaio 1863; Entsch, Vili, pag. 245-348) con- 
divide r opinione qui sostenuta. Ma il Supremo Tribunale dì 
Amburgo sembra che non abbia ritenuta esatta V argomenta- 
zione qui esposta (Cfr. Sentenza del 19 Gennaio 1871 , nella 
Zeitachrift del Goldschmidt XVII, pag. 572-575), ed il Senato 
criminale del Supremo Tribunale di Berlino, il quale, in una 
sentenza del 5 Maggio 1871, dichiara punibile, in conformità 
*i §§ 4, 7, 8 della legge prussiana del 31 Maggio 1841, il ri- 
fiuto dei marinai di continuare il viaggio, dice per l'appunto 
che lo scoppio di una guerra non libera in alcun modo il 
marinaio dall* obbligo di obbedire senza discussione agli or- 
dini del capitano (Entsch, des Ober-Trib, LXVI Nr 48 — - KHmr 
Sen, Nr 2 — pag 9 * e seg. specialmente pag. 13 ♦). 

§62. 

Nel caso del § 61 n. 3 non può essere chie- 
sto il congedo: ^ 

1) se il marinaio si è arruolato per un tempo 
più lungo di ^ quello indicato. L* arruolamento a 
tempo indeterminato o colla clausola generale, 
che dopo il compimento del viaggio di andata il 
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servizio debba essere continuato per tutti i viaggi, 
che ancora potessero essere deliberati, non va 
riguardato come arruolamento di tale durata. 

2) appena che sia ordinato il viaggio di ri- 
torno [a]. 

§63. 

Nei casi indicati nei numeri 1 e 2 del § 61, 
il marinaio ha gli stessi diritti, che sono stabi- 
liti pel caso del § 69; nel caso del numero 3 
egli non ha diritto che al salario guadagnato 
(§ 67). [b] 

Il motivo, pel quale il marinaio, nei numeri 1 e 2 del § 61, 
ha gli stessi diritti, che sono stabiliti nel caso del § 59, è che 
neiripotesi contemplata nel numero 1 il capitano si rende col- 
pevole di una infrazione dei patti contrattuali , ed un' eguale 
colpa è imputabile all'armatore nel caso del numero 2, poiché 
il marinaio si è arruolato pel servizio a bordo di una nave 
di una determinata nazionalità. Egli potrebbe quindi preten- 
dere il risarcimento dei danni , ma la legge ha, per conside- 
razioni d'utilità, date a questo riguardo le stesse disposizioni 
che nel § 59. 

§64. 

Il marinaio, il quale chiede il proprio con- 
gedo , non può, eccettuato il caso di un cambia- 
mento di bandiera , lasciare il servizio senza il 
consenso di un ufficio marittimo (§ 106) [e]. 



[a] Vedi V Art. 526 Ood. Comm, citato neUa nota piecedente. L* ultimo oapo- 
verso di detto articolo dichiara, in modo espresso, che 1* arruolamento a tempo 
indeterminato e per tatti i viaggi da intraprendere non impedisce al marinaio 
di domandare dopo due anni il suo congedo , ove non sia convenuto espressa- 
mente, che il servizio possa continuare per più di due anni. 

[6] Vedi le disposizioni del Codice di Commercio citate nelle note precedenti. 
Si confrontino pure gli Art. 476-480 Regol,^ ohe determinano Teventuale indennità 
per rimpatrio daUa legge attribuita al marinaio, quando abbia diritto alle spese 
di ritomo in patria, ove il capitano non gli procuri un altro imbarco. 

[e] IjArt, 264 Capov. Cod, M. MI. dice che si ha il reato di diserzione, an- 
che quando l' uffiziale consolare abbia, cessato V arruolamento, rifiutata V auto- 
rizzazione di sbarco nei casi contemplati dal Codice di Commercio. 
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Per la trasgressione di questa disposizione è comminata 
al § 83 una pena pecuniaria. 

§ 65. 

Quando, giusta le disposizioni di questa legge, 
si ha il diritto al ritorno gratuito, questo com- 
prende anche il mantenimento durante il viag- 
gio [a]. 

Vedi nelle spiegazioni air art. 517 al. 3 Cod. Comm., del 
quale il § 65 di questa Ordinanza è la riproduzione quasi let- 
terale, che il marinaio non è con ciò autorizzato a preten- 
dere anche il vestiario. 

§ 66. 

Il diritto al ritorno gratuito rimane soddisfatto, 
se al marinaio, eh' è idoneo al lavoro, viene, col 
consenso dell'ufficio marittimo, assegnato un ser- 
vizio, corrispondente alla sua primiera posizione 
e compensato con un salario proporzionato , a 
bordo di una nave mercantile germanica, la quale 
sia diretta al porto, da cui la nave ha intrapreso 
il suo viaggio di andata, ovvero ad un porto a 
questo vicino; in questo ultimo caso deve essere al 
marinaio corrisposto un compenso corrispondente 
peli' ulteriore trasporto gratuito (§ 66) fino al 
porto, dal quale la nave ha intrapreso il suo viag- 
gio di andata. 

Se il marinaio non è un suddito germanico, è 
pareggiata ad una nave germanica una nave a- 
vente la nazionalità di lui [b], ' 



[a] Del mantenimento è tonato calcolo in modo esprenso nel determinare 
l'indennità di via da oorriiiponderfli alle persone congedate dal sorviaio di ba- 
stimenti nasionali. (Art 475-480 Sagol.), 

[b] Poiché il diritto al ritomo gratuito 4 considerato dalla legge come messo 
d'indennità, e non altrimenti, cosi è ohe ogni diritto all'indennità di via è espli- 
citamente negato daU' Art 76 Cod. Mar, Mere, al marinaio «barcaio o abbando- 

Dir, Mar. Germanico 23 
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§67. 



Nei casi dei §§ 36, 51, 56, 58, 59, 63 il sa- 
lario guadagnato, quando non sia pattuito in ra- 
gione di tempo, ma in una somma complessiva per 
tutto il viaggio, è determinato, avuto riguardo aUo 
ammontare di tutto il salario in proporzione dei 
servigi prestati, come pure della parte eventual- 
mente compiuta del viaggio. Per istabilire il salario 
per singoli mesi menzionato nei §§ 59 e 60, de- 
vesi prendere per base la durata media del viag- 
gio, compreso il tempo necessario pel caricamento 
e pello scaricamento, tenendo conto della qualità 
della nave, ed in base a ciò si calcola il salario 
per i singoli mesi. 

In questo paragrafo sono ripetuti i principii cotenuti nel- 
l'art. 519 Cod. Comm. 

§ 68. 

L'armatore risponde pei crediti del capitano 
e delle persone appartenenti all' equipaggio , che 
derivano dai contratti d' arruolamento, non solo 
colla nave e col nolo, ma personalmente. 

Questa disposizione è sostituita all' Art. 453 
del Codice di Commercio generale germanico [a]. 

Vedi sopra all'art. 453. 



nato in paese estero od in un porto dello Stato diverso da qneUo deU' armola- 
mento, il quale abbia rioevato contemporaneo arruolamento sopra altra nave. 
Anche l' Art. 626 Cod. Oomm.t fra gli altri, dice che il marinaio ha diritto alle 
spese del ritomo in patria, solo allorquando il capitano non gli procuri un altro 
imbarco. 

[a] Jj Art. 401 Cod. Oomfn.t come avemmo già occasione di rilevare (vedi sopra 
not. aa pag. 88 e 100) nega ai proprietari di nave il diritto di libeiarsi, mediante 
r abbandono della nave e del nolo esatto e da esigere, daUe obbligasioni per i 
salario gli emolumenti delle persone dell* equipaggio. lt*Art. 66 Cod. Mar. 
Mere, dichiara inoltre i proprietari e gli armatori responsabili verso lo Stato 
delle pene pecuniarie incorse dal capitano o padrone noli' esercisio delle sue 
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§69. 

La parte del nolo o degli utili, che compete 
al marinaio a titolo di mercede, non è conside- 
rata come salario nel senso di questa legge. 

la conformità a questo paragrafo, il quale è tolto dall'ar- 
ticolo 555 Cod. Comm. , le disposizioni della legge relative al 
salario deir equipaggio non sono senz' altro applicabili alla 
mercede, che consiste in una parte degli utili (p. es. della 
pesca) o del nolo. A questo riguardo, in mancanza di disposi- 
zioni contrattuali, danno norma le leggi e gli usi del luogo od 
eventualmente il diritto civile. (Cfr. Prot. al Cod. di Comm. 
IV pag. 2037). . 

§70, 

Nei casi dei §§ 59 e 61- devono ai porti eu- 
ropei equipararsi i porti non europei del Mar Me- 
diterraneo, del Mar Nero e del Mar d'Azof. 

La disposizione di questo paragrafo è tolta dall'art. 447 
Cod. Comm. 

§71. 

Il capitano non può abbandonare all'estero 
un marinaio, senza il consenso dell' ufficio marit- 
timo. Se, nel caso di abbandono, debbasi prov- 
vedere ad un bisogno di assistenza pel marinaio, 
il rilascio del consenso può essere subordinato alla 
prestazione, da parte del capitano, di una cau- 



fansioni. Essi sono esiandio, giwta il saooessivo Art, 69, responsabili solidaria- 
mente per il pagamento deUe tasse e di altri diritti marittimi » per la retribu- 
sione e le paghe e per la ritenzione di paghe dovute alla cassa degli invalidi 
della marina mercantilei per le spese di natrimento e di ritorno in patria degli 
nomini dell' equipaggio , e per ogni sppsa fatta per i medesimi dagli agenti go- 
vernativi, se tali spese dovessero essere a carico della nave. La responsabilità 
pel rimborso delle spese di nutrimento e di ritomo in patria degli uomini di 
equipaggio cessa nel caso di naufragio e di abbandono della nave. L* ultimo 
capoverso delV artiool» stabilisce la procedura, che devono seguire i capitani di 
porto pel rimborso delle spese indicate nell* articolo stesso. 
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zione per un periodo di tempo estensibile a tre 
mesi, contro il verificarsi del bisogno di assi- 
stenza. 

Non si deroga con ciò alle disposizioni del 
§ 103. 

Il paragrafo non distingue, come faceva p. es. la legge 
prussiana del 26 Marzo 1864, relativa ai rapporti giuridici del- 
l' equipaggio (§ 35), fra marinai sudditi germanici e stranieri, 
e neppure fra 1 casi, in cui il marinaio consente ad essere la- 
sciato in terra, e quelli in cui fa opposizione, ma è applicabile 
a qualunque di questi casi (Cfr. Motivi, pag. 57 e seg.). 

Contro la trasgressione di questa disposizione è commi- 
nata nel § 98 la pena della multa o della prigionia. 



SEZIONE QUARTA 
DISPOSIZIONI DISCIPLINARI 

§72. 

Il marinaio è soggetto al potere disciplinare 
del capitano. 

Questo potere comincia coli' entrata al ser- 
vizio, e cessa col compimento di questo [a]. 



[a] VArL 92 C. M. M. impone a tutte le persone imbarcate in qualsivoglia 
qualità aopra una nave di rispettare ed obbedire i capitani e padroni (investiti a 
tale rig^uardo di un potere disciplinare) in tutto ciò che concerne la tranqniUit<à 
del bordo, la sicuressa della nave, la cura delle mercanzie ed il successo della 
spedfsione. — VArU 450 C. M. Jf. agg^iunge che, in forca del potere disciplinare, 
le autorità, che ne sono inyestite, (Ara queste il successivo Ari. 461 n. 4 annovera 
il capitano o padrone sopra qualunque persona imbarcata sulla sua nave, com- 
presi i passeggierì) hanno facoltà di reprimere le semplici mancanse di disciplina 
commesse dalle persone poste sotto la loro dipendensa nei limiti stabiliti dal 
Codice stesso. — Giusta VArt, 466, le persone dell' equipaggio continuano ad es- 
sere sottoposte alle regole di disciplina nel caso di perdita della nave per nau- 
fragio o per qualunque altra causa, finché non siano rimesse ad un'altra autorità 
nssionale, 
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La posizione del capitano, piena di responsabilità, e nello 
stesso tempo T impossibilità , che di regola si presenta, di ri- 
volgersi per aiuto all' autorità, fanno sì che i rapporti fra il 
capitano ed 1 marinai non possono essere giudicati alla stre- 
gua di una pura e semplice locatio conducilo operarum, (Cfr. 
Motivi Pag. 58). La presente Ordinanza concede quindi al ca- 
pitano un potere disciplinare, come già aveva fatto il Codice 
di Commercio (Art. 533 Cod. Comm. Vedi anche Prot. IV pag. 
1974), riservando però alle leggi dei singoli Stati la facoltà di 
regolarlo e limitarlo con maggiore precisione. 

§ 73. 

Il, marinaio è obbligato ad essere sempre sobrio 
ed a tenere verso ciascuno un contegno conve- 
niente e tranquillo. 

Egli deve trattare con rispetto il capitano e gli 
altri suoi superiori e prestare assoluta obbedienza 
ai loro comandi relativi al servizio [a]. 

§74. 

Il marinaio deve comunicare, quando ne sia 
richiesto, al capitano con sincerità e senza reti- 
cenze tutto ciò che gli è noto, che riguardi il 
servizio della nave. 

§ 75. 

Il marinaio non può portare o far portare a 
bordo alcuna merce, senza il permesso del capi- 
tano. Per le merci proprie od altrui trasportate, 
contravvenendo a questo divieto, egli deve pagare 
il nolo più elevato, pattuito nel luogo e nel tempo 
dello scaricamento, per viaggi e per merci di tale 



[a] L' Art. 4BB C. Jf. M* ennmera iVa le mancaiuse di disciplina la disobbe- 
dienaa lemplioe, l' nbbriaobezza senza disordine, la mancanza di rispetto ai sn- 
periorì, e generalmente tatti i fatti provenienti da negligenza, i qnali non oosti- 
tnisoano obe una lieve mancanza o nn semplice mancamento all'ordine od al 
serrisi o della nave. 
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natura, senza pregiudizio dell' obbligo di risarcire 
un danno maggiore, che fosse dimostrato [a]. 

Il capitano ha anche facoltà di gettare da 
bordo le merci, quando ne dorivi un pericolo pella 
nave o pel carico. 

1. Anticamente ai marinai competeva il diritto della por- 
tata [b]y cioè la facoltà di caricare gratuitamente sulla nave una 
determinata quantità di merci. In seguito questo diritto scom- 
parve. Però alcune legislazioni moderne concedono ancora ai 
marinai di prender seco tante merci, di cui non sia vietato il 
trasporto, quante possono essere contenute nella loro cabina 
e nella loro cassa (p. es. il Codice prussiano § 1596 II, 8), ed 
anche la pratica francese ammette un tale diritto, malgrado 
r espresso divieto contrario contenuto nel Code de Commerce 
Art. 251 (1). (PoEHLiS, Seerecht I pag. 274 e seg.; Kaltenborn, 
Seerecht I pag. 205 e seg.). Anche questi ultimi residui del- 
l' antico diritto di portata erano già stati disapplicati dal 
Codice di Commercio (Art. 534 ; Cfr. Art. 514), avuto riguardo 
ai gravi inconvenienti , che non di rado ne derivavano , in- 
quantochè T equipaggio spesso trasgrediva le leggi doganali e 
simili (Prot. IV pag. 1973) ; e neir Ordinanza in esame questa 
disposizione è ripetuta quasi letteralmente. 

2. Il marinaio, il quale, senza il consenso del capitano, 



(1) Pardessus III, n. 671. H diritto francese ha instituito in pro- 
posito uno speciale contratto, il cosidetto contrai de pacotille, la cui es- 
senza sta in ciò, che i marinai assumono anche la vendita di merci di 
terze persone, da essi prese a bordo, contratto che, secondo le circo- 
stanze, ha il carattere di un contratto di commissione (commissione di 
vendere) ovvero anche di una società. Cfr. Pardessds n. 702; Bubbh db 
CocDEB y pag. 655 e seg. 



[a] Art. 627 Cod, Comm.: Il capitano e le persone déW equipaggio non possono, sotto 
verun pretesto, caricare sulla nave af^mna merce per loro conto senza Ut permissione 
dei propri* tarii e sema pagare U nolo, se non vi sono autorizzati dalle condizioni del 
loro arruolamento, — Anche V Art. 811 Cod, Mar. Mere, stabilisoe una pena, indi- 
pendentemente dalle mnlte od ammende dipendenti da un eventuale sequestro, 
e sensa pregiudiiio dell'indennità dovuta agli armatori, per le persone dell'equi- 
paggio che, Bensa il oonsenao del capitano o padrone, abbiano imbarcati o sbar- 
cati effetti, il cui sequestro sia stato causa di spese o di danni per gli armatori. 

[6] y. Taboa, Ponderazioni sulla contrattazione marittima, Gap. XVII, n. 6. 
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prende a bordo oggetti, da cui derivi un pericolo pella nave 
o pel carico, inquantochè sia reso possibile il sequestro o la 
confisca dell' una o dell'altro, incorre, oltreché nel danno com- 
minatogli nell'alinea secondo del paragrafo, anche nella pena 
stabilita dal § 297 God. pen. dell'Impero (multa estensibile a 
1500 marchi o prigionia fino a due anni). 

§ 76. 

Le disposizioni del § 75 sono applicabili del 
pari nel caso, in cui il marinaio porti o faccia 
portare a bordo, senza il permesso del capitano, 
acquavite od altre bevande spiritose od una 
quantità di tabacco maggiore di quella, che gli oc- 
corra per proprio uso pel viaggio progettato. 

Le bevande spiritose ed il tabacco caricati, 
contravvenendo a questo divieto, vanno a profitto 
della nave [a]. 

§ 77. 

I provvedimenti, dati dal capitano in base al 
disposto dei §§ 75, 76, devono, appena ciò sia pos- 
sibile, essere annotati nel giornale di bordo [6]. 

L'art. 487 Cod. Comm. ci dà la ragione di questa dispo- 
sizione, poiché le misure, che il capitano prende in base ai 
§§ 75 e 76^ appariscono di preferenza come manifestazione del 
potere disciplinare, che gli compete (Cfr. Motivi pag. 59). 

II capitano, il quale non osservi questa disposizione, in- 
corre nella pena stabilita dal § 99 (Vedi n. 4). 



[a] Ìj*Art, 458 C, M. Jf. dichiara che eostitnisce manoansa di disciplina l'im- 
harco clandestino di vino o di altre bevande fermentate. 

[ò] Giusta VArt, 847 Rtgol.f nel giornale generale si devono annotare i man- 
camenti commessi dalle persone deU'eqnipaggio e dai passeggieri e le ponisioni 
inflitte dal capitano in virtù del potere disciplinare, ed a termini deUMrt. 457 C, 
M, M, il capitano, annotando nel giornale nautico le mancanze e castighi inflitti, 
deve apporvi la data e la firma, ed entro 24 ore dall'ammissione a pratica deve 
render conto all' ufficio di porto (il quale ne tiene nota nel modo stabilito dal 
regolamento) deUe pene inflitte ali e persone dell'equipaggio e del costo delle 
rasioni state ridotte a titolo di punisione , il quale costo è per intiero devoluto 
aUa cassa degU invalidi per la marina mercantile (Art 4€0 C. Jf. M.). 
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§ 78. 



Quando la nave si trovi in un porto, il capi- 
tano è autorizzato, allo scopo di impedire una 
diserzione, a prendere in custodia gli ejffetti dei 
marinai fino alla partenza della nave. 

§ 79. 

Il capitano ha facoltà di prendere tutte le 
misure necessarie per mantenere l'ordine e per as- 
sicurare la regolarità, del servizio, A tal fine egli 
può specialmente applicare, come pena, anche 
consueti aggravamenti del servizio, od una mo- 
derata diminuzione della razione di cibo; quest' ul- 
tima però al massimo per tre giorni. Egli non 
può stabilire, come pena, multe o pene corporali, 
o la prigionia [a]. 

Nel caso di una rivolta o di ostinata disob- 
bedienza, il capitano può impiegare tutti i mezzi 
necessari per ottenere obbedienza ai propri co- 
mandi. Egli può prendere contro i colpevoli le 
opportune misure di sicurezza e, quando sia ne- 
cessario, può tenerli prigioni durante il viaggio. 

Ogni marinaio deve, quando ne sia richiesto, 
prestare manforte al capitano pel mantenimento 
dell' ordine, come pure per iscongiurare o per re- 
primere una rivolta [6]. 



[a] L' Art 453 C M. M. pone ira le pene disciplinari, ohe possono essere in- 
flitto dal capitano alle persone dell'equipaggio: a) la consegna a bordo da uno 
a cinque giorni; b) la guardia raddoppiata; e) la prìvasione della razione di vino 
o di altra bevanda fermentata da uno a due giorni; d) gli arresti di rigore da uno 
a dieci giorni; le pene disciplinari, ohe il capitano può infliggere ai passcggieri, 
consistono invece nella esclusione dalla tavola del capitano da uno a dieci giorni 
e nella proibizione di stare in coperta oltre due ore del giorno per un termine non 
maggiore di cinque giorni {ArU 468 e 454 C. if. M.). — "VArU 45$ C. M. M. vieta 
di applicare cumulativamente le pene disciplinari. — "L^Art, 459 C. M. M. concede 
al capitano di mettere ai ferri, per dieci giorni al più, coloro che, essendo con- 
dannati ad una pena disciplinare, ricusino di sottomettersi. 

[&] là* Art, 285 C. M, M. commina una pena contro le persone dell'equipaggio, 
ohe non prestino man forte al capitano per eseguire l'arresto di un imputato. 
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Air estero il capitano deve, in casi urgenti, ri- 
volgersi, per aver manforte, allo scopo di man- 
tenere la disciplina, ai comandanti delle navi da 
guerra dell'Impero, che si trovino alla sua portata. 

§80. 

Ogni misura presa dal capitano, in conformità 
al disposto del § 79, deve essere annotata nel 
giornale di bordo, appena ciò sia possibile, col- 
r indicazione del motivo di essa [a]. 

Nel caso di ommissione è applicabile la pena comminata 
dal § 99 n. 4. Cfr. le spiegazioni al § 77. 



SEZIONE QUINTA 
DISPOSIZIONI PENALI 

§81. 

Un marinaio, il quale, dopo la conclusione del 
contratto di arruolamento, si tenga nascosto per 
sottrarsi all' obbligo di entrare in servizio, è pu- 
nito con multa estensibile a venti talleri. Non si 
fa luogo a procedimento, che dietro istanza di 
parte. 

Se un marinaio diserta, o si tiene nascosto, 
per sottrarsi alla continuazione del servizio, in- 
corre nella multa estensibile a cento talleri, o 
nella prigionia fino a tre mesi. Non si fa luogo 
a procedimento, che dietro istanza di parte. 

Un marinaio, il quale diserti o si tenga na- 
scosto, dopo aver ricevuto il salario, allo scopo 
di sottrarsi al servizio assunto, è punito colla pri- 



[a] Tedi gli Art, 467 C. M, M. e 847 Regol. riferiti alla not h a Pag. j 
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gionia comminata nel § 298 Cod. pen. estensibile 
ad un anno [a]. 

1. L'alinea primo del paragrafo contempla la semplice 
rottura del contratto di arruolamento; gli alinea 2 e 3 preve- 
dono i casi di diserzione; l'alinea secondo la diserzione sem- 
plice; l'alinea terzo la diserzione aggravata con una punibile 
appropriazione. 

2. Il concetto della diserzione presuppone, come si de- 
duce dalle parole « disertare, fuggire » e « tenersi nascosto », 
che si leggono nell' alinea secondo, che il marinaio renda im- 
posbibile al capitano, senza che questi lo sappia e lo per- 
metta, la continuazione dei rapporti contrattuali. Perciò la re- 
sistenza soltanto passiva ed il rifiuto di lavorare, con cui un 
marinaio cerchi di provocare il proprio congedo, non possono 
mai essere riguardati come diserzione. (Entsch. des B. 0, H. O. 
rv pag. 291 e seg.). 



[a] n Titolo II capo I della Portò II Cod, Mar, Mere, contempla le diverse forme 
del reato di dlsersione. L' Art, 264 deflnifioe il reato nel modo sedente : e Qu€^ 
lunque individuo dell* equipaggio di una nave mercantile^ che^ tanto nello StatOf quanto 
aWestero, atnta antorizzazione delVautorità marittima o ddVmfficiale con$olare, abbaU' 
donawe la nave o non ai recasse a bordo della medesimot dopo essersi arruolato^ sarà 
considerato disertore, — Il reato di diserzione esiste anche quando l'ufficiale consolare 
abbia, cessato V arruolamento, rifiutata V autorizzazione di sbarco nei casi contemplati 
dal Codice di Commercio. — L*Art. 266 stabilÌBoe la pena del carcere da tre a sei 
mesi, se la dlsersione ayyiene neUo Stato, e da sei mesi ad nn anno, se all'estero 
(aumentabile di uno o due ^adi, so avviene nei porti al di là dei limiti assegnati 
aUa navigasione dei capitani di gran cabotaggio), oltre in ambi i ccmì una multa 
da L. 61 a 200, da devolversi per intiero alla cassa degli invalidi. ^ A termini 
déiV Art, 2ff(>, è considerata complotto, e punita coli' aumento di uno o due gradi, 
la dlsersione, che abbia avuto luogo di concerto fra tre o più persone deU*equi- 
paggio. -~ L'Art, 967 punisce rigorosamente (carcere non minore di un anno ed 
estensibile a tre anni) la diserzione commessa mediante uso d'armi, con violenta, 
percosse o ferite, che non costituiscano per so un crimine o un delitto (se lo co- 
stituissero, o se fosse accompagnata da asportasione di oggetti eccedenti il va- 
lore di L. 10, si osserverebbero le disposizioni iatomo ai rei di più reati. Art, 268), 
Deve applicarsi sempre il massimo della pena, se la diserzione ha luogo da una 
nave armata in corso {Art, 269). Non potrebbe mai applicarsi il minimo della pena, 
quando il colpevole fosse in debito, al tempo della diserrione, per anticipazioni 
od altra causa, o fosse disertato, mentre si trovava di guardia, o la diserzione 
fosse seguita con asportazione di oggetti, appartenenti alla nave, al carico od a 
qualche individuo imbarcato a bordo, di un valore non eccedente le L. 10 (ArU 278). 
Se il disertore è un ufficia] e di bordo, la pena va sempre aumentata di un grado 
(Art. 274), — L' Art, 276 contempla il caso, in cui il capitano (o chi ne tiene le 
veci interinalmente) abbia iniranto il suo arruolamento ed abbandonata la nave, 
ftiori del caso di forza maggiore. — VArt. 277 punisce colla pena per la compli- 
cità e colla sospensione del grado il capitano o padrone, che fosse complice della 
diserzione. 



Digitized by 



Google 



dell'equipaggio. §§ 81, 82. 363 

Il paragrafo del Codice penale accennato nell'alinea terzo 
dispone: 

Un marinaio^ che diserti o si tenga nascosto, 
dopo aver ricevuto il salario, allo scopo di sot- 
trarsi al servizio assunto, è punito colla prigio- 
nia estensibile ad un anno, senza distinguere se 
il reato sia stato commesso nello Stato od alVe- 
stero. ' 

3. Naturalmente il marinalo risponde anche in via civile 
per ogni danno, che derivi alla comunione dei partecipi della 
nave in conseguenza del suo reato^ come di ogni trasgressione 
dei suoi doveri di servizio. 

§82. 

Nei casi contemplati dai due ultimi alinea 
del § 81, il marinaio perde il diritto al salario 
già guadagnato, qualora, prima della partenza 
della nave, non ritorni spontaneamente a conti- 
nuare il servizio, e neppure sia ricondotto coat- 
tivamente [a\ In garanzia dell' indennità spet- 
tante air armatore, in base al contratto di arruo- 
lamento o di servizio, possono essere trattenuti il 
salario e, quando questo non basti, eziandio gli 
effetti del marinaio; quando il salario non sia a 
ciò necessario, si procede in conformità al § 107. 

La pena speciale della perdita del salario guadagnato non 
è applicabile in ogni caso di diserzione , ma solo quando il 
marinaio, prima della partenza della nave, non faccia ritorno 
spontaneamente, o non sia ricondotto coattivamente a bordo 



[a] Giasta VArt. 270 C. M, Jf, il disertore, se si oostitnisoe a bordo della nave 
prima della partenza dal porto, e non più tardi di giorni oinqne nello Stato , di 
due air estero, è oggetto soltanto di punizione disoiplinare, salvo il risarcimento 
dei danni, come di diritto. — L' Art. 271 dispone ohe, qualora U disertore neUo 
Stato sìa arrestato prima della partenza della nave, il capitano può ottenerne 
dall* autorità marittima la consegna a bordo, avuto riguardo aUe particolari cir- 
costanze del fatto. — li* Art. 272 poi dice che, se un individuo disertato in paese 
estero viene arrestato prima della partenza della nave, egli è rimesso al capi- 
tano e sottoposto a procedimento penale al ritomo della nave neUo Stato. 



Digitized by 



Google 



364 TITOLO QUARTO. 

di esso, cioè quando la nave non abbia i suoi servigi nel 
viaggio da intraprendersi. 

§ 83. 

Se il marinaio si è sottratto" al servizio, senza 
il consenso dell' ufficio marittimo (§ 64), in uno 
dei casi contemplati dal § 61 n. 1 e 3, egli in- 
corre nella multa estensibile all'ammontare del 
salario di un mese [a]. 

§84. 

Con multa estensibile all' ammontare del sa- 
lario di un mese è punito il marinaio, il quale si 
renda colpevole di una grave mancanza ai suoi 
doveri di servizio. 

Si considerano, come mancanze ai doveri di 
servizio in questo senso, specialmente: 

la negligenza nel disimpegno del servizio di 
guardia ; 

la disobbedienza all' ordine di servizio di un 
superiore ; 

la condotta sconveniente contro i superiori, 
contro altre persone dell'equipaggio, o contro i 
passeggieri ; 

r allontanamento dalla nave senza il permesso, 
o r assenza oltre il tempo stabilito ; 

r asportazione di cose proprie od altrui da 
bordo della nave, ed il portare o far portare a 
bordo merci od altri oggetti, senza permesso; 

l'ammissione arbitraria di persone estranee a 
bordo, ed il permettere che delle imbarcazioni 
si accostino alla nave; 

r ubbriachezza durante il tempo del servizio; 



[a] Vedi l'altimo oapoverso deìVArt, 264 C, M, M, riportato aUa nota al § 64. 
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lo spreco, V alienazione illegittima od il tra- 
fugamento di provvisioni. 

La pena può contro gli ufficiali di bordo es- 
sere aggravata fino all' ammontare del salario di 
due mesi. 

Se il salario non è pattuito in ragione di tem- 
po, la pena consiste in una somma, che corri- 
sponda, a giudizio dell' ufficio marittimo, al salario 
di un mese. 

Al procedimento si fa luogo soltanto dietro 
querela. Questa è ammessa fino alla cancellazione 
dal ruolo [a]. 

§85. 

n capitano deve annotare, appena gli sia pos- 
sibile, nel giornale di bordo ogni trasgressione ai 
doveri del servizio (§ 84), coli' indicazione precisa 
dello stato delle cose, e, quando si possa farlo, deve 
dare comunicazione al marinaio del contenuto 
dell' annotazione, facendo in modo espresso men- 
zione della pena comminata dal § 84. 

Quand' egli ommetta tale comunicazione, i mo- 
tivi della ommissione devono essere inseriti nel 
giornale. Se non è fatta la annotazione, non si 
fa luogo ad alcun procedimento [6]. 

Riguardo all'alinea primo., cfr. art. 487 al. 3 Cod. Comm. 



[a] I/Art, 462 C, M. M. enumera fra le mancanse di disciplina, che sono re- 
presse con punizioni disciplinari: a) la disobbedienza semplice; b) la negligenza 
nel prendere il suo posto; e) la mancanza o negligenza nel servizio nautico detto 
di qtiarto o quarta; d) l'ubbriacbezza senza disordine: l' assenza dal bordo senza 
autorizzazione del capitano, quando non oltrepassi le 24 ore; e) l'imbarco clan- 
destino di vino o di altre bevande fermentate; f) la mancanza di rispetto ai su- 
periori e generalmente tutti i fatti provenienti da negligenza, i quali non costi- 
tuiscano che una lieve mancanza o un semplice mancamento all'ordine od al ser- 
vizio della nave; g) la perdita, per negligenza, del libretto di navigazione o del 
foglio di ricognizione; h) ogni fatto, non ispecialmente previsto dalla legge, di 
negligenza dei capitani o padroni neiresercizio delle funzioni loro attribuite in 
materia di polizia di bordo. — 'L'Art. 458 successivo, che già avemmo occasione 
di riferire (Vedi not. a a Pag. 960), dichiara quali siano le pene disciplinari. 

[b] Vedi not. b a Pag. 969. 
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§86. 



Un marinaio, il quale rifiuti la dovuta obbe- 
dienza ai ripetuti comandi del capitano o cji un 
altro superiore, è punito colla prigionia estensi- 
bile a tre mesi e con multa fino a cento tal- 
leri [a]. 

§87. 

Se due o più persone, appartenenti all'equi- 
paggio, rifiutano, di comune accordo, la dovuta 
obbedienza al capitano o ad un altro superiore, 
ciascuno dei colpevoli incorre nella pena della 
prigionia estensibile ad un anno. Il capo è pu- 
nito colla prigionia fino a tre anni [6]. 

Quando concorrano circostanze attenuanti, si 
può discendere alla multa estensibile a duecento^ 
talleri. 



[a] n reato di dìsobbedienca è previsto in modo enpresso nel Codice per la Ma- 
rina Mercantile. — li Art» 281 punisce con multa estensibile a lire cento od anche 
con pene di policia il rifiuto di obbedire al capitano o padrone, per parte delle 
persone dell' equipag/^io, cosi a bordo come a terra, e col carcere estensibile a 
sei mesi la disobbediensa agli ordini del capitano o padrone o di un ufficiale di 
bordo per eseguire una manovra d'ancore, ormeggi o vele. — Una mult« esten- 
dibile a lire duecento, salvo oonvencione contraria, è comminata dall' ^rf. 2At 
contro le persone dell'equipaggio, che rifiutino di prestare il loro seivìsio pel 
carico e scarico della nave. 

[b] È colpevole d* insubordinazione , dice 1* Art, 288 C. M, 3f., e sarà punibile, col 
carcere estensibile alla durata di un anno^ V arruolatOf il quale rifiutasse di servire e 
di continuare la navigazione ovanti la fine del viaggio ai patti f con cui era seguito 
VarruolamentOf o di proseguire il viaggio^ quando fosse stato prorogato Varruolamento 
a termini di legge. Giusta VArt, 286, sono punite col carcero estensibile a sei mesi 
le persone dell'equipaggio, che ingiuriino o minaccino con parole o gesti il ca- 
pitano o padrone. Il successivo Art. 287 commina il carcere da tre mesi a due 
anni nel caso, in cui l'insubordinasione sia accompagnata da violenze, ohe da per 
so non costituiscano un delitto[od un crimine: se lo costituiscono, il reo è punito 
colle pene portate dal Codice comune aumentate di due gradi. Le disposizioni 
precedenti eolia diminuzione d' un grado sono applicabili all' insubordinazione 
verso un ufficiale di bordo (Art, 288), Quando le vie di fatto contro un superiore 
seguono in rissa o per motivi estranei al servizio, la pena può essere diminuita 
(per chi non ha provocata la rissa) da imo a due gradi (Art, 289), È punito di 
morte chi uccide il capitano o padrone od un ufficiale di bordo in conseguenza 
d'un reato d'insubordinazione (Art, 291), 
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dell'equipaggio. §§ 86, 87, 88. 367 

Il capo è punito colla prigionia fino a due 
anni.. 

La pena più grave stabilita in questo paragrafo si spiega, 
avuto riguardo ai principi!; che regolano i complotti. 

§ 88. 

Un marinaio, il quale richieda due o più per- 
sone appartenenti all' equipaggio di compiere 
un' azione punibile, giusta i §§ 87, 91, deve pa- 
reggiarsi agli istigatori, se la richiesta ha avuta 
per conseguenza 1' esecuzione dell' azione punibile 
o di un tentativo punibile di essa. 

Se la richiesta è rimasta senza effetto, nel 
caso del § 87 è applicabile la multa estensibile 
a cento talleri, nel caso del § 91 si applica la 
multa fino a duecento talleri [a]. 



[a] Art 293 C. M, M,: Il complotto fra tre o più persone àelVequipcLggio allo acopo 
di attentare alla sicuretzaf alla libertà od alla autorità del eapitanOf sarà punito col 
carcere da tei meti a tre anni, salvo che rivesta il carattere di un tentativo di reato^ 
per cui fosse applicabile una pena maggiore. Pel reo di complotto, che fosse mffieiale di 
bordo, la pena sarà aumentata di un grado. 

L'Art, 294 qnalifioa ammatinamento la rianione di più persone deU' istesso 
eqnipafi^gio, in numero che ne eccede il terso, le quali si ostinino nel rifiuto 
di eseffiilre nn ordine ad esse dato dal capitano o padrone, o nel chiedere alcuna 
cosa o portare lagnanze tiunaltnosamente e con minacele. Nel caso di ammuti- 
namento relativo a lagnanze o domande o ad ordine non riflettente il seryisio 
o non avvenuto a bordo, i capi sono puniti colla pena del carcere da tre mesi 
ad un anno e gli altri colpevoli colla stessa pena da uno a tre mesi. Quando 
invece l'ammutinamento rifletta un ordine concernente il servizio, od abbia per 
oggetto d' interrompere il corso del viaggio , di variarne la direzione o di com- 
promettere la sicurezza della nave e la salvezza delle merci, la pena del carcere 
ò da uno a cinque anni per i capi della sedizione , da sei mesi a due anni per 
gli altri colpevoli. -^ Gli istigatori o provocatori sono considerati capi di am- 
mutinamento. — L'ufficiale di bordo, che abbia preso parte al disordine, ovvero, 
se gli ammutinati sono tutti semplici marinai, chi ha portato la parola per il 
primo , è considerato capo, quando il capo non sia conosciuto {Art, 296), » È 
esente da pena l'ammutinato, che ceda alla prima intimazione di sciogliersi (Art 
296), — Si ha lo stato di rivolta (ohe autorizza il capitano o padrone ad usare 
la forza), quando, dopo la terza intimazione, l'ammutinamento non si sciolga, ed 
anche prima, se gli ammutinati vengono ad atti di violenza (Art 29t), — La pena 
pei rivoltosi è dei lavori forzati a tempo, mai minore di anni 16 per i capi (salvo 
le maggiori pene per gli altri crimini eventualmente commessi), se la rivolta 
segue, essendo la nave alla vela, od in luoghi, in cui non sia possibile ricorrere 
alla forza pubblica, od alcuno dei ribelli sia munito di armi apparenti; negli altri 
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§89. 



Un marinaio, il quale si assuma di costrin- 
gere il capitano od un altro superiore, colla vio- 
lenza o con minacele di violenza o con rifiuto 
di servizio, ad intraprendere od a non eseguire 
una funzione attinente al servizio, è punito colla 
prigionia fino a due anni. Se concorrono circo- 
stanze attenuanti, si può discendere alla pena 
della multa estensibile a duecento talleri [a]. 

§90. 

Le stesse disposizioni penali (§ 89) sono ap- 
plicabili al marinaio, il quale si assuma di op- 
porre resistenza, con violenza o con minacele di 
violenza, al capitano o ad un altro superiore, ov- 
vero di passare a vie di fatto contro il capitano* 
od un altro superiore [6], 

§ 91. 

Se uno degli atti indicati nei §§ 89 e 90 è 
compiuto da più marinai, di comune accordo, la 
pena può essere aumentata fino al doppio del 
massimo comminato. 

Il capo, come pure coloro che passano a vie 



oasi la pena ò della rednsione, ma non minore di anni sette per i capi (Art iOS), 
-> "L^ArL Ì99 commina eziandio la doHtitasione o Bospenaione dal loro grado per 
g:li nffioiali di bordo, ohe abbiano preso parte ad un complotto, ammutinamento o 
rivolta. -> La provocasione per parte del superiore non può mai servire come cir- 
costansa attenuante determinante una diminuzione di pena nei reati d'insubordina* 
sione, ammutinamento e rivolta (Art, 30/), — Incorre nella pena del carcere esten- 
sibile da due mesi ad un anno qualunque persona dell'equipag^o, consapevole 
di un complotto, la quale non ne renda informato il capitano, ovvero che, tro- 
vandosi presente ad un ammutinamento o rivolta, non usi i messi, che sono in 
suo potere, per scioglierlo. 

[a] Vedi VArt* 996 riferito alla nota precedente. 

[6] Vedi nella nota 6 a pag. 866 le disposisioni relative all' insnbordinasione 
accompagnata da ingiurie o violense contro il capitano od un ufficiale di bordo. 
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dell'equipaggio. §§ 89, 90, 91, 92, 93. 

di fatto contro il capitano o contro un altro su- 
periore, sono puniti col carcere fino a cinque anni 
o colla prigionia per eguale durata; possono es- 
sere anche condannati alla sorveglianza della po- 
lizia. Se concorrono circostanze attenuanti, si 
applica la pena della prigionia non inferiore a 
tre mesi [a]. 

§92. 

Un marinaio, il quale rifiuti obbedienza ai 
comandi del capitano o di un altro superiore, che 
mirino a scongiurare od a reprimere i reati indi- 
cati nei §§ 89 e 90, deve essere punito come com- 
plice [6]. 

§93. 

Colla multa estensibile a venti talleri o col- 
r arresto fino a quattordici giorni è punito un 
marinaio, il quale: 

1.^ alteri o nasconda la verità, od esponga 
fatti falsi, allo scopo di ingannare un ufficio ma- 
rittimo, in occasione di atti, che si riferiscano al 
rilascio di un libretto di navigazione, ad un' anno- 
tazione in questo, ovvero ad un arruolamento; [e] 



[a] Abbiamo già sopra avaia occasione di riferire quali siano le pene dalla 
nostra legge comminate nel caso di complotto, rivolta od ammutinamento, si 
pel capo come per gli altri colpevoli, ed in qaal modo siano punite le vie di 
tetto contro i tuperìori e romioidio del capitano o padrone o di un ufficiale di 
bordo. 

[b] V Art. 285 C. 3f, M. dichiara tenute le persone dell' equipaggio a prestar 
man forte al capitano per eseguire l' arresto di un imputato, sotto pena di due 
mesi ad un anno di oarcere. — Abbiamo già veduto che VArt. 802 punisce colla 
pena del carcere da due mesi ad un anno qualunque persona dell'equipaggio, che, 
trovandosi presente ad un ammutinamento o rivolta, non usi i mezzi, che sono in 
suo potere, per scioglierlo. — Inoltre, giusta VArt. 292, gli individui dell'equipaggio, 

i quali, essendo presenti ad atti di violensa commessi a bordo contro il capitano, ' 
non ne abbiano presa la difesa, sono puniti col carcere da sei mesi ad un anno. 
[e] A termini dell'art. 849 C. M. if., è punito colla reclusione chiunque è convinto 
di avere commesso falsità ed alterasioni nelle convenzioni di arruolamento. — 
là* Art. 424 dello stesso Codice punisce col carcere non minore di sei mesi qualunque 
falsìAcaaione od alterazione di libretti di navigazione. — Dopo aver riferiti questi 

Dir. Mar. Germanico, 24 
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2.^ ommetta di farsi inscrivere nel ruolo, in 
conformità al § 10; 

3.^ ommetta di giustificarsi di fronte all' uf- 
ficio marittimo, in conformità al § 15, quando 
per un impedimento insuperabile abbia tralasciato 
d'intraprendere il servizio. 

La disposizione del N. 1.^ non deroga alla di- 
sposizione del § 271 Cod. pen. (1). 

§ 94. 

Chi in mala fede presenta ad un ufficio ma- 
rittimo un reclamo, fondato sopra affermazioni 
non vere , relativamente all' inabilità della nave 
alla navigazione od all' insufficienza dei viveri, ed 
in base a quest'affermazione provochi un'inchiesta, 
è punito colla prigionia estensibile a tre mesi. 

Chi sconsideratamente presenta ad un ufficio 
marittimo un reclamo fondato sopra affermazioni 
non vere , relativamente all' inabilità della nave 
alla navigazione ovvero all' insufficienza dei vi- 
veri, ed in base a queste affermazioni provochi 
un' inchiesta, è punito con multa estensibile a 
cento talleri [a]. 



(1) Colui che di deliberato proposito fa al, che siano attestati in docu- 
menti, libri registri pubblici, come eseguiti od avvenuti, dichiarazioni, alti 
o fatti, che abbiano importanza, relativamente a diritti od a rapporti giuri- 
dici, mentre non si sono verificati, o sono avvenuti in un altro modo o da 
parte di una persona, in una qualità che non gli compete, ovvero di un^ al- 
tra persona, è punito colla prigionia estensibile a sei mesi o colla muUa fino 
a trecento marchi. 



articoli, Gridiamo di dover rilevare ohe essi non corrispondono alla disposisione 
doirOrdinansa germanica, la quale contempla, non la falsiflcasione od alterasione 
vera e propria di un libretto di navigasione, ma bensì il rilascio di on libretto 
fatto in base a dichiarazioni false od inesatte, fatte scientemente dal marinaio. 
[a] L'Art, 81 Capov, C, M, M, dice che, se dai risultati della visita consta ohe 
le lagnanze della magi^oransa dell* equipaggio . che hanno provocata la visita, 
non avevano fondamento, coloro che le fecero sono paniti con pene disciplinarL 
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§95. 

L' applicazione di una pena stabilita in que- 
sta sezione od in altre disposizioni di leggi pe- 
nali non è esclusa pella circostanza, che il col- 
pevole sia già stato punito in via disciplinare in 
causa del fatto, che gli viene imputato. Però di 
una pena disciplinare sofferta può essere tenuto 
conto nel misurare la pena, sì nella decisione 
dell'ufficio marittimo (§ 101), come nella sentenza 
deir autorità giudiziaria. 

§96. 

Il capitano od un altro superiore, il quale a- 
busi del suo potere disciplinare di fronte ad un 
marinaio, è punito colla multa estensibile a tre- 
cento talleri, o colla prigionia sino ad un anno [a]. 

§97. 

Il capitano, il quale, di deliberato proposito, 
non adempia la sua obbligazione di provvedere 
al conveniente approvvigionamento della nave, e 
punito con prigionia, ed inoltre può essere con- 
dannato ad una multa estensibile a cinquecento 
talleri, come pure alla perdita dei diritti civili 
onorìfici. 

Se il capitano ha ommesso per negligenza di 
adempiere tale obbligazione, quando in seguito a 
ciò non possa essere provveduta all' equipaggio 



[a] Art. 866 C. M. M,: H capitano o padrone^ che avrà commessi abusi di potere 
che, fuori i casi di necessità assoluta, avrà esercitate vie di fatto verso un subal- 
terno od un pasteggerò, incorrerà nella pena del carcere estendibile, a sti mesi, e potrà 
inoltre essere punito colla sospensione, — La pena del carcere non sarà minore di sei 
mesi, se le violente fossero commesse contro una persona minore degli anni diciotto o 
contro una donna, — In tutti i casi, in cui le percosse, ferite, violenze ed <^est costi- 
tuissero un delitto od un crimine, il capitano o padrone soggiacerà alla pena portata 
dalla Ugge penale comune aumentata di uno o due gradi, — Queste pene sono dimi- 
nnìte di un strado, in forca del successivo Art. 36€, se il reato previsto nell'art. 
866 è commesso da an ufficiale di bordo. 
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la razione di vitto, che gli competerebbe, deve 
essere condannato ad una multa estensibile a due- 
cento talleri od alla prigionia fino ad un anno [a]. 



Il capitano, che abbandona all' estero un ma- 
rinaio, senza il consenso dell' ufficio marittimo 
(§ 71), è punito con multa estensibile a cento tal- 
leri, con arresto o con prigionia fino a tre mesi [6]. 

§99. 

Un capitano, il quale 

1.^ non adempia agli obblighi, che gli compe- 
tono riguardo all'arruolamento (§ 10); [e] 



[a] li* Art, 860 C. M. If. commina la pena del carcere da un mese ad nn anno 
e la multa da lire trecento a miUe al capitano o padrone convinto di avere per 
propria colpa (quindi in ispeoial modo per non avere provveduto al sufficiente e 
conveniente approvvigionamento) fatto soffrire una ridusione sulle razioni o di 
avere altrimenti lasciato mancare i viveri necessari al sostentamento delle per- 
8one imbarcate o di non avere rinnovate negli scali intermedi le provviste ali- 
mentari alterate o l'acqua corrotta. 

[b] Jj Art. S7S C, M* Jf. prevede il caso, in cui il capitano congedi o sbarchi 
in paese estero alcuna delle persone arruolate nell* equipaggio , contro sua vo- 
lontà, o che, faori il caso di forza maggiore, abbandoni in corso di viaggio al- 
cuna delle persone imbarcate sul suo bordo, e stsbilisce la pena del carcere da 
due mesi a due anni e della multa da lire duecento a mille , la quale pena va 
aumentata di uno o due gradi, quando la persona sbarcata sia lasciata senza 
mezzi di sussistenza, o quando lo sbarco abbia avuto luogo fhori del Mediterraneo 
o deUe coste d'Europa. — Giusta VArt, 878 dello stesso Codice, incorre nella multa 
da lire trecento a mille il capitano o padrone, che durante il viaggio sbarchi indi- 
vidui dell'equipaggio ammalati o feriti, senza provvedere, a termini delle leggi 
commerciali, i mezzi per la loro cara e pel ritomo in patria, come pure quando, 
dopo aver imbarcati passeggeri nello Stato, costretto da necessità qualunque, 
li abbia sbarcati in un porto o spiaggia intermedia senza provvedere alla loro 
sussistenza e senza procurare loro il trasporto al luogo di destinazione, ed, in 
caso di impossibilità, il loro i-invio in patria, salve le ragioni di rimborso verso 
i medesimi: nel primo caso alla pena stabilita deve sempre aggiungersi la so- 
spensione. 

[e] Art. 871 C. M. M.\ Il capitano o padrone cfc^, arruolando o licenziando un in- 
dividuo del suo equipaggio, non lo farà inscrivere o cancellare rispettivamente sul 
ruolo d^lV equipaggio, incorrerà nell'ammenda di lire cinquanta, se la nave 2 armata 
al lungo corso; in quella di lire venticinque, se l armata al gran cabotaggio, ed in 
quella di lire quindici, se l destinata ad altra pia ristretta navigazione od alla pesca- 
— Qttando la persona imbarcata fosse inscritta sotto falso nome , il capitano o pa- 
drone incorrerà nella pena del carcere non minore di sei mesi. 
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DELL*EQUIPA<>G10. §§ 97, 98, 99. 37à 

2.0 alteri od occulti, nel procedere ad atti, che 
si riferiscono ad un arruolamento o ad un'anno- 
tazione nel libretto di navigazione, fatti veri, o 
ne esponga di falsi allo scopo di ingannare un 
uflftcio marittimo; [a] 

3.0 ommetta, nel caso di morte, la redazione 
o la consegna del prescritto certificato, o trascuri 
di provvedere, nel modo dovuto, ai beni dismessi 
dal defunto (§§ 52, 53); [6] 

4.^ ommetta di fare nel giornale di bordo le 
annotazioni prescritte nei §§ 77 e 80; [e]. 

5.0 non adempia alle obbligazioni, che gli in- 
combono, nel caso di colpe e reati, in conformità 
ai §§ 102, 103; [ed 

6.0 impedisca al marinaio, senza un motivo 
urgente, di provocare la decisione dell' ufl&cio ma- 
rittimo (§§ 105, 106); 

7.0 ritenga ad un marinaio, senza motivo, il 
vitto e le bevande; [e] 



[a] Ctr. Art. 424 a Jf. M, riferito alla nota e a Pag. 869. ~ Giasta VArt. 849 
O, M. Jf., è punito colla reclusione non minore di cinque anni il capitano colpe- 
vole di falso nelle oonvensioni di arruolamento. 

[6] È punito colla multa estensibile a lire cinquecento il capitano e padrone, 
che ometta di redigere gli atti deile nascite, morti o scomparizioni avvenute al 
suo bord<$ (.Art, 861 C. JT. lf.\ e colla multa estendibile a lire cinquecento, alla 
quale può, secondo i casi, essere aggiunto il caroere da un mese ad un anno, è 
punita qualunque contrawensione al disposto dall'art. 98 O. M, Jf. o alle leggi 
cìtìIì sulla custodia e consegna dei testamenti marittimi {Art, 86% C. Jf. M.), 

[e] Secondo V Art, 868 C, M. Jf., è punito colla multa estensibile a lire cin- 
quecento il capitano o padrone, che non faccia sul giornale le annot>azioni dalla 
legge prescritte. L* Art, 868 C. Jf. Jf. punisce colla malta da lire cento a tre- 
cento, e, secondo 1 casi, anche col carcere estensibile a tre mesi, le omissioni di 
(Ab che dovrebbe essere scrìtto nel giornale di bordo, non specialmente previste 
dal codice stesso, che possano recare danno ai tersi. — Il successivo Art, 864 
commina la pena del carcere, non minore di sei mesi, contro il capitano o pa- 
drone, che scriva o faccia scrivere sul giornale fatti aiterati o contrari alla ve- 
rità, tanto riguarda al rilevamento di rotte, quanto riguardo alla navigazione ed 
alla disciplina. 

[d] lì Capo Unico del Titolo III Farteli C. M. Jf. regola la procedura nel caso 
di crimine o delitto commesso a bordo. — li* Art. 447 dice che il capitano o pa- 
drone, il quale contravvenga ad alcuna delle prescrizioni del Capo suindicato, 
incorre in una pena pecuniaria , che può estendersi a lire duecento a profitto 
della cassa degli invalidi. 

[e] La privazione della razione di vino o di altra bevanda fermentata da uno 
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8.^ ommetta di provvedere a che un esem- 
plare di questa legge, come pure delle disposizioni 
relative al vitto ed all' alloggio, si trovi nello 
spazio destinato air alloggio dell' equipaggio [a] ; 

è punito con multa estensibile a cinquanta tal- 
leri coir arresto. 

La disposizione del numero 2 non deroga al 
disposto del § 271 Cod. pen. (1). 

§ 100. 

Le disposizioni dei §§ 81-99 sono applicabili 
anche quando le azioni punibili siano commesse 
fuori del territorio federale. 

La prescrizione dell' azione penale comincia 
in questo caso a decorrere solo dal giorno, in cui 
la nave, alla quale apparteneva il colpevole al 
tempo in cui fu commesso il reato, abbia potuto 
adire un ufficio marittimo [6]. 

L' alinea primo del paragrafo, costituisce un'eccezione al 
disposto del § 4 del Cod. pen.: 



(1) Vedi sopra nota 1 al § 93. 



a dao giorni ò una fra le pene disoiplinari {Art, 468 C. M. if.), che poBsono es- 
sere inflitte dal capitano in virtù del potere disciplinare, cbe gli è daUa legge 
riconoBoiuto sn tutte le persone imbarcate snlla sna nave {Ari, 460-461 C. M. Jf.); 
ora VArt. 866 O. M, M, punisce col carcere estensibile a sei mesi e colla sospen- 
sione il capitano o padrone, che avrà commessi abusi di potere: abuso di potere 
sarebbe l'ingiustificata ritenuta o diminusione deUe rasioni di cibo o di bevande. 

[a] UArt, e%8 RegoU prescrive ai bastimenti, che imprendono viaggi di lungo 
corso o di gran cabotaggio, di esser provveduti di un esemplare: a) del Codice 
per la marina mercantile e relativo regolamento; b) del Codice di commercio; 
e) del Codice civile e regio decreto sull'ordinamento deUo stato civile; d) del Be- 
gol amento per evitare gli abbordi sul mare ^ ovvero di un mannaie approvato 
dal ministero della marina, in cui si trovino raccolte le disposiasioni dei mede- 
simi essensialmente necessarie ai capitani, e sia riprodotto testualmente il rego- 
lamento per evitare gli abbordi sul mare. — Cfr. Art. 636-687'688 Setfol. — Pei basti- 
menti destinati a viaggi nel Mediterraneo la legge {Art, 689-542 Segol,) parla solo 
di un esemplare a stampa del regolamento per evitare gli abbordaggi sul mare. 
— VArt, 858 O. M. M, stabilisce la multa estensibile a lire 600 contro il capitano 
o padrone, che non si trovi munito a bordo degli esemplari di leggi o di rego- 
lamenti prescritti dal regolamento (Art, 628 sovracitato). 

[ò] A questo riguardo valgono le disposisioni del Codice penale comune e 
del Codice di procedura penale. 
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Di regola non si fa luogo a procedimento per 
una colpa o reato commessi all' estero ; 

e deir alinea secondo dell* ultima parte del § 67 Cod. pen.: 

La prescrizione comincia a decorrere dal giorno 
in cui V atto è stato commesso^ senz'aver riguardo 
al momento del risultato verificatosi. 

§ 101. 

Nei casi dei §§ 81 al. 1, 84, 93, 99 spetta al- 
l'ufficio marittimo il procedere alle indagini ed 
il decidere. Esso deve esaminare l'imputato sotto 
la sua responsabilità e stabilire sommariamente 
lo stato delle cose. Non si fa luogo a giuramento 
di testimoni. Dopo il compimento dell' inchiesta 
deve essere emessa una decisione motivata, la 
quale va comunicata all' imputato , quando sia 
presente, e notificata per copia, in caso di assen- 
za. Quando sia stabilita una pena, deve essere 
determinata la durata dell' arresto da sostituirsi 
alla multa, in caso di impossibilità a farne il pa- 
gamento. 

Contro la decisione l' imputato può ricorre- 
re all' autorità giudiziaria entro il termine di 
dieci giorni dalla comunicazione o dalla notifi- 
cazione. 

Il ricorso deve essere presentato all' ufficio 
marittimo a protocollo o per iscritto. 

Se r ufficio marittimo ha sede all' estero , è 
competente, per ragione di territorio, a procedere 
ulteriormente quel tribunale, nel cui circondario 
è situato il porto d' inscrizione, ed, in mancanza 
di questo, il primo porto germanico, ove la nave 
approdi dopo la condanna. 

La decisione dell' ufficio marittimo è, relati- 
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vamente all'applicazione della pena, provvisoria- 
mente esecutiva [a]. 

Le ultime parole dell' alinea terzo si riferiscono a navi, 
che precedentemente appartenevano a stranieri; pervenute in 



[a] La giailsdiflione penale marittima è reg^olata dal Titolo IIT, Capo unieOt Parte 
II del Codice per la Marina mercantile {Art. 484-449 0. M. Jf.). — "L'Art. 433 dioe ohe 
essa é esercitata in primo luog^o dall' aatorità giudiziaria ordinaria, secondaria- 
mente dai Tribunali consolari all'estero neilnoghi, in cni dalle leggi, dai trattati 
e dagli nsl ricevati è permesso l'eserolzio deUa giurisdizione consolare, da ultimo 
dai capitani o dagli ufficiali di bor'lo, dai consoli all'estero, dai comandanti delle 
^avi da gneria in alto mare e nei luoghi, in cui non risiedano ufficiali consolari, con 
esercizio di giurisdizione. — "L'Art. 484 rimette la cognizione dei crimini e dei de- 
litti nel Bogno alle Corti d'Assise, ai Tribunali correzionali od ai Pretori, secondo 
le norme del Codice di procedura penale, e dai Tribunali consolari all'estero nei 
paesi, nei quali è permesso l'eserciEÌo della giurisdizione consolare pei delitti com- 
messi da nazionali nel distretto del consolato, ovvero a bordo di legni mercantili 
sotto bandiera nazionale. — Ài capitani ed agli ufficiali di porto, agli ufficiali con- 
solari ed ai comandanti di legni da guerra in paese estero nei limiti sopra indi- 
oati. è riservata la cognizioue delle contravvenzioni punibili con pene di polizia. 
I capitani di porto sono inoltre esclusivamente competenti ad istruire e giudi- 
care delle infrazioni previste dagli Art. 861 (la tenuta di bandiera della nave non 
conforme al modello regolamentare) 858 (la mancanza a bordo del giornale o 
l'irregolare tenuta di esso, ovvero l' ommissione delle prescritte annotazioni sul 
medesimo o la mancanza degli esemplari di legge jo regolamenti prescritti) 890 
(il navigare senza i fanali accesi o senza gli oggetti di corredo stabiliti nei re- 
golamenti; la disobbedienza agli ordini di rifornire di viveri la nave; 1* inosser- 
vanza di quanto ò disposto all'art. 486 C. M. Jf. nel caso di crimine e. delitto 
conomesso durante il viaggio o nel successivo Art. 487 nel caso di decesso a 
bordo) 898f (il salpare per partire dai porti e dalle spiaggie, in cui la nave è an- 
corata, senza biglietto d'uscita dell'autorità marittima) 896 (la mancanza della 
numerazione prescritta dal regolamento ola conduzione, tatta da altri ohe dal 
titolare della licenza, di battelli, che si trovino nel porto od in altro luogo di 
ancoraggio) 897 (la negligenza di proprietarii di chiatte od altri galleggianti nel 
lasciarli vaganti od abbandonati nei porti) 899 (il getto di zavorra nell* interno 
dei porti od in altri luoghi d'ancoraggio, in canali di passaggio od altrove, fnor^ 
che nei siti a ciò destinati) 402 (l'assenza di piloti dal porto o da altra località, 
al cui servizio siano addetti, senza licenza in iscritto rilasciata dall'ufficio di 
porto) 410 (la pesca nei mari dello Stato, fatta con navi o battelli non muniti di 
licenza e delle altre carte necessarie di bordo) 416 Alinea (la vendita di una nave 
a stranieri senza il permesso di dismissione di bandiera) 4f0 (lo scavo e l'estra- 
zione di arene, pietre, ghiaia e qualunque altra escavazlone lungo il lido e le 
spiaggie del mare o nel recinto dei porti, fa ori dei siti a ciò specialmente desti- 
nati, senza una speciale licenza deU' autorità marittima) 421 (V ommissione, da 
parte dei proprietarii fronte ggian ti, di costruire lungo le sponde dei canali o rivi, 
che sboccano in un porto, dei muri di sponda occorrenti a sostegno delle terre, 
e l'apertura di cave di pietra od altro lavoro di considerevole esoavazione senza 
il consenso dell'autorità marittima) e 622 C. M. M. (le contravvenzioni alle dispo- 
sizioni contenute nel Titolo III, Parte I del Codice^ non ispecialmente previste). — 
Oiusta r Art. 486, la competenza a conoscere dei reati marittimi commessi nal 
territorio , nei porti , e nelle spiaggie dello Stato è determinata dal luogo, ove 
sono avvenute. Se i reati sono avvenuti all'estero, o in corso di navigazione, la 
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proprietÀ di sudditi deir Impero, alle quali, in conformità al 
§ 16 della legge delF Impero del 25 Ottobre 1867, relativa alla 
nazionalità delle navi mercantili , sia stato rilasciato da un 
console dell' Impero un certificato, che valga ad attestare Y ac- 
quisto del diritto di Inalberare la bandiera imperiale (Cfr. Mo- 
tivi pag. 66). 



oomp^tensa appartiene ali* autorità del Inogo del primo approdo della nave nel 
Begno, quando non è stata fatta denuncia ai regi consoli, o ai comandanti dei 
legni della regia marina all' estero, ed all' autorità del luogo, ove la nave ò in- 
scritta, quando è stata fatta la denuuoia, saWo in questo ultimo caso la giuri- 
sdizione consolare. Nel resto si osservano le norme del Codice di procedura pe- 
nale comune. — "L'Art. 448 C. M, M, modificato colla L, 11 Aprile 1886 rinvia al re- 
golamento per le forme da osservarsi dai capitani ed uffluall di porto nell'istrut- 
toria e nel giudisio sulle contravvensioni marittime e sui reati previsti dall'^r^ 
484 ult capov. L* imputato di contravvensioni punibili con pene pecuniarie può 
chiedere, con domanda irrevocabile da lui sottoscrì tta, ai detti funzionari! prima 
della pronuncia della sentensa definitiva (la domanda può farsi anche verbal- 
mente dall'imputato, che si presenti prima che la sentensa definitiva sia pronun- 
ciata) che giudichi in via amministrativa. I pretori provvedono all' esecusione 
coattiva delle sentense di condanna a pene pecuniarie o spese di giustiaia ed 
alla oommutaxione delle dette pene in pene corporali; i ricevitori del registro alla 
riscossione delle pene pecuniarie applicate in via amministrativa. La compari- 
sione amministrativa à ammessa anche avanti ai consoli all'estero ed ai coman- 
danti di navi da guerra di stasione in paese straniero, ove non risieda console 
con esercizio di giurisdizione, i quali del resto devono uniformarsi alle speciali 
norme di procedura prescritte dalla legge sui consolati. — L^ Art, 449 successivo, 
il cui primo capoverso fu del pari modificato dnlla Legge citata AÌVArt. 12, dice 
che i procedimenti, relativi ai reati marittimi, devono essere spediti di urgenza, 
e ohe i termini per produrre opposizione, appello o ricorso contro sentenza di 
condanna per reati marittimi, pronunziate a carico di individui apparienenti alla 
marina, mentre sono in navigazione, cominciano a decorrere dal giorno dello 
sbarco loro nel Regno , accertato ai termini degli Art. 115 e seguenti C. M. M. e 
del regolamento. — Il Titolo IV, Capo JJ Eegol. tratta della giurisdizione penale 
marittima mercantile, della competenza e della procedura. — La Sezione I (Art. 
987-998) è relativa alle funzioni di polizia giudiziaria: la Sezione II {Art. 999-1008) 
dispone da chi ed in quali oasi si possa richiedere la forza pubblica e la forza 
armata; la Sezione III {Art. 1008-1028) regola le forme degli atti di istruttoria pre- 
liminare, commessi ai capitani ed ufflziali di porto dall'^r^ 444 C. M. M. Da ulti- 
mo la Sezione IV {Art. 1024-1066) ò quella che tocca più davvicino la materia del 
paragrafo in esame, inquantoohè tratta dei giudizi di competensa dei capitani e 
degli uf&ziali di porto e do^liatti d'istruttoria anteriori al dibattimento Meritano 
menzione gli Art. 1028 (giusta il quale, le contravvenzioni od infirazioni marittime 
commesse dai capitani e dagli ufficiali di porto nel territorio, in cui esercitano le 
loro funzioni, sono giudicate inappellabilmente dal tribunale correzionale posto 
nell'anzidetto territorio), 1080 (ohe prescrive la forma della citazione diretta nel 
caso di flagrante reato per la spedizione delle cause di competenza dei capitani 
e degli uffiziali di porto), 1081-1088 (che stabiliscono la procedura da osservarsi 
dai capitani e dagli uffiziali di porto, nelle CHUse di loro competenza Aiori del 
casi di flagrante reato), 1086 (che prefigge il termine per comparire, e si occupa 
della nullità derivante dall'inosservanza di tale tei*mine), 1089-1041 (relativi alle 
prove in genere ed all'assunzione di testimoni e periti), 1042 (che regola la di- 
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§ 102. 

Se un marinaio, mentre la nave si trova in 
alto mare od all' estero, si rende colpevole di una 
mancanza o di un reato, il capitano deve, col 
concorso degli ufiSiciali di bordo e di altre per- 
sone degne di fede, annotare con precisione tutto 
ciò che può avere influenza sulla prova del fatto 
e sulla punizione di questo. In ispecial modo de- 
vesi, nei casi di omicidio o di grave ferimento, 
descrivere con precisione la natura delle ferite, ed 
annotare eziandio per quanto tempo abbia ancora 
vissuto il ferito, se e quali rimedi siano stati appli- 
cati, e quale nutrimento abbia preso il ferito [a]. 

§ 103. 
Il capitano è autorizzato a perquisire in ogni 
tempo gli effetti dei marinai, che siano sospet- 
tati colpevoli di un' azione punibile. 



Bcnisione della oaube), 1048 e 1046 (ohe indicano i requisiti del verbale del dibat- 
timento e della sentenza), J047 (che si occupa della pronnnziasione della sentenza) 
1049-1061 (ohe disciplinano il procedimento in contumacia e 1* opposizione alle 
sentenze contumaciali) , 106B (ohe determina chi possa appellare dalle sentenze 
profferite dai capitani e dagli uffiziali di porto), 1064 (ohe sospende V esecuzione 
della sentenza durante i termini per appellare e presentare i motivi d'appello, 
come anche durante il giudizio d'appello) e 1065 (che contempla la presentazione 
dei motivi d'appello). 

[a] JjArt 9S Ood. Mar. Mere, dispone che, se a bordo di una nave siasi com- 
messo, durante la navigazione, un crimine o delitto, il capitano o padrone deve 
procedere a termini AeWArU 48G C. M, if., cioè prendere le necessarie precauzioni ri- 
guardo all'imputato, mettendolo, ove d'uopo, ai ferri, sentito il parere del se- 
condo di bordo o di altro ufficiale, assicurare il corpo del reato, estendere su- 
bito processo verbale circostanziato dell* occorso, sottoscritto dai testimoni, che 
si fossero trovati presenti al fatto, facendo di tutto menzione nel registro di 
disciplina e nel giornale di bordo. (Quanto al caso d' omicidio, non va dimenti- 
cato ohe V ArU 487 0. M, Jf., prescrìve in modo generale che sempre, nel caso 
di decesso a bordo, il medico o chirurgo, che fosse sulla nave, od, in difetto, il 
capitano o padrone deve stendere processo verbale , (sottoscritto da due testi- 
moni e munito del visto del capitano, se è redatto dal medico) dello stato del 
cadavere e di tutte le circostanze relative alla morte dell' individuo , facendone 
menzione nel giornale di bordo. — li Ari. 488 impone al secondo di bordo o ad 
altro ufficiale di fare al più presto rapporto scrìtto al capitano di qualunque 
crìmine o delitto commesso durante il viaggio. E di questo rapporto deve farsi 
menzione nel giornale di bordo. — Il capitano deve, coli' assistenza dell* uffi- 
ciale, che ha fatto il rapporto, procedere ad nna istruzione sommaria e prepa- 
ratoria, ricevere le deposizioni dei testimoni e stendere processo verbale, di cui 
deve pure essere fatta menzione nel registro di bordo {Art 489). 
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Il capitano è autorizzato inoltre ad arrestare 
quel marinaio, che si renda colpevole di un reato 
punito con grave pena (§ 57 n. 3). Egli è a ciò 
obbligato, quando sia da temersi la fuga del col- 
pevole. 

Il colpevole deve essere consegnato al primo 
ufficio marittimo, presso cui ciò possa farsi, rimet- 
tendo gli atti assunti. Se all' estero V ufficio ma- 
rittimo ricusa, per motivi speciali, di ricevere la 
consegna, questa deve farsi dal capitano all' altro 
ufficio marittimo, presso il quale per il primo 
possa effettuarsi. 

In casi urgenti, il capitano è autorizzato, se 
air estero non può adire in tempo utile un ufficio 
marittimo, a consegnare il colpevole alle autorità 
straniere, affinchè sia trasmesso all' autorità com- 
petente del porto d' inscrizione. Egli deve darne 
avviso al primo ufficio marittimo, presso cui ciò 
possa farsi [a]. 



[a] La linea di condotta, oni deve attenersi il capitano nel caso di reato com- 
messo a bordo, ò precisata anche dagli articoli snccessiyi del Codice per la Ma- 
rina Mercantile. L' Art. 440 dispone che il capitano o padrone deve , nel primo 
porto di approdo, se straniero, in coi risieda nn regio ufficiale consolare, rimet- 
tere le carte processuali ed i corpi di reato al medesimo, al quale spetta di pra- 
ticare gli tdteriori incombenti, che credesse del caso, e di curare lo sbarco del 
processato per inviarlo, colle carte del processo e coi corpi del reato, in un 
porto dolio Stato. Queste mansioni spettano, in mancansa di ufficiali consolari, 
al comandante di una nave da gnerra dello Stato, ohe si trovi nel luogo. Nel 
caso di reato molto grave, quando non sia prossimo il ritomo della nave nel 
Begno, il console o il comandante della nave da guerra ha anche facoltà di 
fare sbarcare ed inviare nello Stato le persone deU' equipaggio, le cui deposi- 
sioni sembrino più importanti, provvedendo opportunamente, affinchè il legno 
possa continuare la navigaaiono. — Nel caso ohe il primo approdo della nave 
avvenga in un porto dello Stato, il capitano o padrone è tenuto, giusta VAH. 
441, a limettere le carte processuali ed i corpi di reato ali* autorità marittima 
del luogo, la quale ne deve dare immediatamente avviso al Procuratore del Be 
del circondario. — LMrt. 449 è del seguente tenore: Trattandoti di crimini o delitti 
commetèi in territorio itaUanOf il capitano o padrone nt farà denunzia al capitano 
uffieiale di porto^ nel termine di ventiquat^o ore, dacché il reato /u scoperto. Se il 
reato Ha eommeseo in paese estero, nel quale risiede un regio ufficiale consolare, il eo- 
pitano o padrone ne farà al medesimo la denunzia dentro lo stesso termine. — Se il 
fatto criminoso o delittuose sia seguito in eorso di naiHgazione, o in paese estero, in 
cui non risiede un console italiano, la denunzia si farà al console, ovvero al capitano 
od t^fflciale di porto del primo porto di a^trodo, dentro ventiquattro ore, ~ L' Art 
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Riguardo air altimo capoverso devesi osservare , che la 
conségna del colpevole alle autorità straniere non può mai 
farsi, affinchè gli sia inflitta la pena (Cfr. § 9 Cod. Pen.), ma 
sempre solo per la trasmissione alla competente autorità del 
porto di inscrizione. Naturalmente V autorità straniera non è 
affatto obbligata ad assoggettarsi a questa trasmissione. 



SEZIONE SESTA 
DISPOSIZIONI GENERALI 

§ 104. 

Ogni ufficio marittimo è obbligato a cercare 
di comporre amichevolmente tutte le controversie 
fra capitano e marinaio, che giungano a sua co- 
gnizione. In ispecial modo deve prestarsi per l'a- 
michevole composizione di tali controversie l'uf- 
ficio marittimo, davanti al quale ha luogo la can- 
cellazione dal ruolo del marinaio. 

§ 105. 

Il marinaio non può convenire il capitano 
innanzi ad un tribunale straniero. Se egli contrav- 



448 impone al capitano od ufficiale di porto, OTTero al console, di stendere pro- 
cesso verbale (da registrarsi neUa cancelleria del consolato per poi essere tra- 
smesso al Ministero della marina e da questo spedito al procuratore generale 
od al ]irocaratore del Be competente) della denuncia o querela del capitano o 
padrone. — Ai capitani ed agli ufficiali di porto incombe l' obbligo, in fo»a del- 
VArt. 444f di procedere, appena abbiano ricevuta dal capitano o padrone la de- 
nunzia di un crìmine o delitto, o ne abbiano avuta altrimenti la notisia, agli 
atti d'istruttoria nelle forme stabilite dal Regolamento (Vedi Art. 1009-1023)^ di 
trasmett-erli al procuratore del Be competente, di deporre nelle carceri giudi- 
ziarie V imputato, cbe si trovi in istato d'arresto, o di ordinarne lo sbarco per 
farlo tradurre innansi al procuratore del Be, quando non si trovi in istato d'ar- 
resto e sia imbarcato per l' estero. — È fatto obbligo dall' Art, 446 ai coman- 
danti di legni da guerra, i quali abbiano avuti in consegna individui imputati di 
crimini o delitti, processi e corpi di reato, di rimetterli, approdando in un porto 
dello Stato, al procuratore del Be del circondario e di prendere gli opportuni con- 
certi col console, quando approdino in paese estero. — In una pena pecuniaria 
estensibile a Lire duecento, a profitto della cassa invalidi, incorre il capitano o 
padrone, ohe contravvenga ad alcuna delle sovrariterìte disposisioni {Art. 44T) . 
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viene a tale disposizione, non solo è responsabile 
del danno, che ne deriva, ma inoltre perde il sa- 
lario già guadagnato. 

Egli può nei casi, che non consentono ritardo, 
promuovere la decisione provvisoria dell' ufficio 
marittimo. Il capitano non può ricusarsi a ciò, 
senza un. motivo urgente. 

Ciascuna delle parti deve frattanto attenersi 
alla decisione dell' ufficio marittimo, sotto riserva 
della facoltà di far valere, a viaggio finito, i pro- 
prii diritti davanti all' autorità competente. 

Nel caso di una vendita forzata della nave, 
le disposizioni del primo alinea non sono appli- 
cabili all' esercizio dell' azione del marinaio, de- 
rivante dal contratto di arruolamento o di ser- 
vizio. 

1. I trd primi alinea di questo paragrafo mirano a tute- 
lare, al pari dell'art. 537 Cod. Comm., dal quale sono stati 
tolti, r interesse della navigazione, inquantochè, senza una tale 
disposizione, difficilmente potrebbe essere mantenuta la disci- 
plina, ed ogni marinaio avrebbe il mezzo, col promuoverò un 
giudizio e coir impedire un ulteriore corso del viaggio, di fru- 
strare e perturbare le disposizioni delF armatore (Prot. della 
Conf. di Amburgo IV pag. 1977). 

2. lì divieto pel marinalo di ricorrere alle vie legali al- 
l' estero, non è limitato a determinati casi (p. es., come nel 
progetto prussiano del Codice di Commercio, Art. 452, ai casi 
che si riferiscono ad azioni aventi per oggetto somme di de- 
naro), ma si estende eziandio a tutte le specie di controversie, 
e perciò anche a quelle che derivano dairesercizio del potere 
disciplinare da parte del capitano, p. es. per pretesi eccessi di 
questo (Prot. IV pag. 78 e seg.); ed è vietato al marinaio di 
rivolgersi, sia al giudice civile, sia a quello penale, sia all'au- 
torità contenziosa amministrativa all' estero. Che tale sia stata 
l'opinione dei redattori dell'art. 537 Cod. Comm., che ha servito 
di base al § 105 in esame, non può esser contraddetto dalla 
circostanza, che alla Conferenza di Amburgo, sia stato osser- 
vato che, quando sia indicato un procedimento penale, le au- 
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torità straniere non dovrebbero, in base alla disposizione del 
diritto marittimo germanico, declinare di procedere d' nfficio 
(Prot. IV pag. 1979). 

3. Il divieto della legge di convenire il capitano davanti 
ad un tribunale straniero sussiste, finché la nave si trova in 
viaggio; esso vale perciò fino a questo momento anche di 
fronte al marinaio congedato dal servizio, poiché in caso con- 
trario si verificherebbero tutti gli inconvenienti , in vista dei 
quali fu ritenuta necessaria la disposizione, avuto riguardo 
specialmente alla facilità, con cui un marinaio potrebbe colla 
sua condotta farsi licenziare dal capitano (Prot. IV pag. 1978). 

4. La pena comminata neli' alinea primo è necessaria per 
assicurare V osservanza della disposizione , poiché nella legge 
germanica non può ravvisarsi un obbligo, per le autorità stra- 
niere, di respingere un* azione promossa davanti ad esse, con- 
travvenendo alla legge (Prot. IV pag. 1980). 

^. La decisione dell' ufficio marittimo, in conformità agli 
alinea secondo e terzo, è provvisoria; essa è obbligatoria, per 
ambe le parti, solo finché la controversia non sia in seguito 
decisa diversamente dall' autorità competente. Il giudice, che 
deve pronunciarsi, non ò quindi vincolato né dagli apprezza- 
menti di fatto deirufficio marittimo, né dal modo, con cui que- 
sto siasi pronunciato in diritto circa la controvex*sia (1) (Entsch, 
dee B. 0. H, G, IV pag. 293, XII pag. 420). 

6. 11 diritto di provocare air estero una decisione provvi- 
soria dell'ufficio marittimo é concesso dalla legge in modo e- 
spresso soltanto al marinaio. Un eguale diritto compete però 
naturalmente anche al capitano (Entsch. dea R. 0. H. G. XII 
pag. 419 e seg.), inquantoché solo in questo modo ambe le 
parti sono del pari tutelate, ed al capitano é dato di sottrarsi 
all' inconveniente di dovere da parte sua convenire il mari- 
naio davanti un tribunale straniero. % 

§ 106. 

Nello Stato le controversie insorte fra capi- 
tano e marinaio, dopo V inscrizione nel ruolo, circa 

(1) Nei casi in cui V ufficio marittimo decide, non provvisoriamente, 
ma definitivamente, quale autorità di polizia (§101), il ricorso all'auto- 
rità giudiziaria è ammesso solo con determinate forme. 
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r incominciamento o la continuazione del servizio 
sono decise dall' ufficio marittimo, salvo il ricorso 
alle vie legali. La decisione dell'ufficio marittimo 
è provvisoriamente esecutiva [a]. 

§ 107. 

Le pene pecuniarie stabilite o pronunciate, 
giusta le disposizioni della Sezione quinta, vanno 
a favore della cassa per la gente di mare, od in 
mancanza di questa, della locale cassa pei poveri 
del porto di inscrizione della nave, alla quale il 
colpevole apparteneva nel tempo in cui ebbe a 
commettere Y azione punibile , salvo che le leggi 
dei singoli Stati non le destinino ad altri scopi 
consimili [b]. 

§ 108. 

Un esemplare di questa legge, come pure delle 
disposizioni vigenti per la nave, relativamente al 
vitto ed all' alloggio (§ 45), deve essere posto nel 
riparto destinato all' alloggio dell' equipaggio , in 
modo che i marinai possano sempre prenderne 
visura [e]. 

Per r inosservanza di questa disposizione è comminata 
una pena al § 99. 

[a] "L'Art. 16 C. M, M, prenorìye ai oapitani ed nffioiali di porto di adoperarsi 
neUe questioni eoeedenti U yalore di lire qaattrooento per an amiohoYole ac- 
cordo. — là^ArU 969 Segol, aggiange che tale obbligo di promuovere l'amichevole 
accordo fra le parti è limitato alle controversie nelle materie contemplate dagli 
Art 14 e ae a JT. JT. — Ora VArt. 14 alla lettera d contempla appunto le contro- 
versie per salario, vitto ed in genere per l' adempimento dei contratti d* arruo- 
lamento fra i capitani, gli ufficiali e gli equipaggi. 

[b] VArt. iea attribuisce alla cassa degli invalidi il quarto del prodotto 
deUe multe ed ammende, mentre il rimanente è devoluto all' erario nazionale. 
La multa da L. 61 a L. 200, in cui incorre in tutti i casi il disertore, è però devo- 
luta per intiera alla cassa degli invalidi (Art. iSS uU. al.). — Cosi pure va total- 
mente a profitto della cassa degli invalidi la pena pecuniaria (estensibile a 
L. 200)| che è applicata al capitano o padrone, il quale contravvenga ad alcuna 
delle prescrizioni relative alla condotta da teuersi nel caso di reati commessi 
a bordo. 

[e] Cfr. Art. 628 Begol. Vedi nota a Pag. 874. 
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§ 109. 

I governi dei singoli Stati possono escludere, 
per via di ordinanze, V applicazione dei §§ 5-23 
e 48-52 alle piccole navi (navi costiere etc). 

§ no. 

Questa legge entrerà in vigore il 1^ Marzo 
1873, Collo stesso giorno si intenderà abrogato 
il titolo quarto del libro quinto del Codice di 
Commercio generale germanico. 

§ 111. 

Quando in altre leggi sia fatto rinvio a dispo- 
sizioni, che sono abrogate da questa legge, le di- 
sposizioni corrispondenti di quest' ultima sono so- 
stituite alle prime. 



In certo qual modo è connessa coir Ordinanza per la gente 
di mare la Legge dell' Impero del 27 Dicembre 1872, relativa 
all'obbligo dì navi mercantili germaniche di dar ricovero a 
marinai bisognosi d'assistenza. 

§ 1. Ogni nave mercantile germanica, la quale, 
partendo da un porto non germanico, sia diretta 
ad un porto germanico, ovvero ad un porto della 
Manica, della Gran-Bretagna, del Sund o del 
Kategat, ovvero ad un porto non germanico del 
Mar del Nord o del Mar Baltico, è obbligata a 
ricevere a bordo , dietro una richiesta per iscritto 
dell' ufiBLcio marittimo, contro un' indennità (§ 5), 
i marinai germanici, che si trovino in istato bi- 
sognoso d' assistenza, per essere ri trasportati in 
Germania al luogo di destinazione. 

Riguardo ai marinai stranieri, i quali, imme- 
diatamente dopo un servizio a bordo di una nave 



Digitized by 



Google 



dell'equipaggio. §§ 109, 110, 111. 385 

mercantile germanica, si trovino in istato biso- 
gnoso d' assistenza, incombe un eguale obbligo alle 
navi mercantili germaniche dirette alla loro patria. 
Il capitano può essere obbligato coattivamente 
dair ufficio marittimo ad adempiere tale obbli- 
gazione [a]. 



[a] Art, 114 a M, M, Salvo il disposto dell' art, 875 sui trasporti dei detenuti, i 
capitani o padroni delU navi nazionali devono dar ricovero agli individui della ma- 
rineria j che si trovassero abbandonati in paese esi^ro^ dove non risiedesse alcun regio 
ufficiale consolare. Sono pure in obbligo di ricevere al loro bordo quelli individui 
n<izianalij che gli ufficiali consolari fossero, per qualunque ragione, nella necessità di 
far ritornare in patria, purché il numero di detti individui non ecceda la propor- 
zione di uno per cinquanta tonnellate di portata. — Le spese di mantenimento e del 
nolo così degli uni come degli altri, quando ne sia il caso, saranno regolate e rim- 
borsate nel modo, che verrà stabilito dal regolamento, 

Jj Art, 488 Reg, dispone che la richiesta di trasporto deve essere fatta dagli 
ufficiali consolari in isoritto, indicando il nome e cognome, età, patria e profos- 
sionu della persona, la provenienza e il motivo del rimpatrio, e se trattasi di 
impatati, le oarte e corpi di reato relativi, che vanno possibilmente consegnate 
al capitano o padrone in pacco chioso e suggellate col bollo dell'uffizio con- 
solare. Si deve inoltre far constare del prezzo stabilito per trasporto e mante- 
nimento, delle somme che fossero state anticipatamente pagato, nonché delle 
altre speciali condizioni e degli obblighi particolari imposti al capitano o pa- 
drone- — Riguardo al rimpatrio delle persone, che formavano l'equipaggio di 
un bastimento nazionale naufragato all' estero, 1* Art. 483 liegol, prescrive ai 
regi nffiziali consolari di regolarsi noi modo seguente : a) Se vi sono in porto 
bastimenti nazionali od a vapore, devono procurare d'imbarcarvi i naufraghi in 
qualità di componenti 1' equipaggio, ovvero in soprannumero, con o senza sa- 
lario, se i bastimenti siano diretti verso lo Stato, ed il loro equipaggio sia com- 
pleto: va fatto cenno sul ruolo d'equipaggio delle condizioni d'imbarco; b) è 
loro concesso anche di valersi di bastimenti di estera bandiera, purché siano 
diretti ad un porto dello Stato, ed i rispettivi capitani si obblighino, appena 
giuntivi, di sbarcare 1 naufraghi; e) in mancanza di tali mezzi va richiesto il pas- 
saggio delle persone da rimpatriarsi su bastimenti da guerra nazionale, diretti 
verso lo Stato, se ve ne siano in porto. — Quando non si possa ottenere l'im- 
barco od U passaggio nei modi fin qui indicati, gli nffiziali consolari devono, 
se vi sono in porto bastimenti nazionali a vela od a vapore, applicare le dispo- 
sizioni date dal regolamento pei rimpatrii delle persone congedate dal servizio 
dei bastimenti nazionali e per i rìmpatiii fatti d' ufficio. Esauriti questi mezzi, 
devono provvedere ad inviare i naufrHghi nello Stato, valendosi di altri mezzi 
disponibili comparativamente più eoonomioi. In questo caso però il capitano ed 
il secondo di bordo, avente il grado di capitano, ha diritto, si in ferrovia come 
sui piroscafi, ad ub posto della classe immediatamente superiore all' ultima, la 
quale è assegnata alle altre persone dell' equipaggio {Art, 484 Regoh), — Quando 
fra i naufraghi ve ne sia alcuno di nazionalità straniera, se il valore del ricupero 
copre le spese relative, è avviato al porto d' arruolamento , altrimenti è indiriz- 
zato al rispettivo agente consolare (ed in mancanza di tale agente, all' autorità 
di pubblica sicurezza), cui spetta di provvedere al ricovero, mantenimento e rim- 
patrio di esso. Quando invece il naufrago appartenga a nazione avente a questo 
riguardo speciali convenzioni collo Stato, gli nffiziali consolari devono curarne 

Dir, Mar. Germanico. ^ 
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§ 2. Qualora più navi presentino opportunità 
di tale ricovero, i marinai da trasportarsi devono 
essere ripartiti dall' ufficio marittimo fra le sin- 
gole navi, in proporzione della loro grandezza e 
del numero dei loro equipaggi [a]. 

§ 3. Il ricovero può essere ricusato: 

1. se ed in quanto non vi sia a bordo nes- 
sun posto conveniente per i marinai da riceversi ; 

2. se la persona da riceversi sia ammalata 
costretta al letto, ovvero sia affetta da una ma- 
lattia sifilitica da altra malattia, che costitui- 
sca un pericolo per la salute o per la sicurezza 
deir equipaggio, ovvero se debba essere ritraspor- 
tata in conseguenza di una colpa o di un reato ; 

3. se ed in quanto il numero delle persone 
da ricoverarsi ecceda il quarto dell'equipaggio; 

4. se il ricetto non sia richiesto almeno 
due giorni prima del momento, in cui la nave è 
pronta alla partenza. 

Spetta all' ufficio marittimo il decidere circa 
il motivo del rifiuto [6]. 

§ 4. Durante il viaggio il ricoverato riceve 
vitto ed alloggio da parte della nave. Egli è sog- 
getto al potere disciplinare del capitano [e]. 



V osservanza {Art 486 RegoL), — Ya tenuto presente che, giuMUk V Art. 480 RegoL 

Y obbligo, come il diritto al rimpatrio, sia che avrenga da nno ad altro pnmto 
del Begno, o dall' estero nello Stato, o da uno ad altro porto estero , non si ri- 
ferisco che al porto d' arruolamento, salyo il caso in cui il trasporto al luogo di 
domicilio, od altro a scelta delle persone da rimpatriarsi, richieda una spe«a 
minore o eguale a quella ohe abbisognerebbe per rioondurle al porto d'arruo- 
lamento. — Inoltre VArt 485 RegoL prescrìye che, quando occorre, in attesa d'im- 
barco, di fornire al naufraghi vitto e ricovero, ed i naufraghi abbiano perduto 
tutto o parte del loro vestiario, gli uiBziali consolari devono limitarsi al solo 
necessario e provvedere a fornirli dei soli oggetti strettamente neoessarii e di 
qualità comune, esclusa qualunque somministrasione di danaro per loro ubo 
particolare. 

[a] Cfr. Art. 483j 484 Regol. riferiti nella nota precedente. 

[b] 'L'Art. 375 Cod. M. M. consente al capitano di rifiutare di ricevere a bordo 
imputati o condannati, quando siano in numero superiore alla quinta psrte del- 
l' equipaggio. Cfr. anche Art. 114 0, M. M. riferito alla nota a Pag. 886. 

[e] Riguardo al vitto, cfr. Ari. 476 Regola il quale (però relativamente alle 
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§ 5. L' indennità (§ 1) ammonta, quando non 
sia convenuto un importo minore, per ogni giorno 
di permanenza a bordo: 

1. per un capitano, un timoniere, un me- 
dico, un macchinista od un assistente macchini- 
sta, un dispensiere, od un commissario, un tallero 
per le navi a vela, ed un tallero e mezzo per 
quelle a vapore; 

2. per ogni altra categoria di marinai mezzo 
tallero per le navi a vela, e tre quarti di tallero 
per quelle a vapore [a]. 

§ 6. n pagamento dell' indennità viene fatto 
dairufllcio marittimo nel porto di destinazione, 
contro consegna della richiesta rilasciata per l'ac- 
cettazione a bordo (§ 1) [6]. 



persone congedate dal aervizio dei bastimenti nazionali) regola V indennità gior- 
naliera, spettante alle persone da rimpatriare, quando durante il viaggio in fer- 
roTia o sui piroscafi non sia compreso il yitto. Nell'ipotesi però contemplata 
dall' ordinan£a germanica, cioè in relazione all'art. 114 Cfod, M. Jf., nell'importo, 
ohe, a termini dell'^r^. 4B1 Begol.f deve essere corrisposto al capitano della nave, 
sopra la quale ha luogo l' imbarco , sono comprese insieme al nolo anche le 
spese di mantenimento. 

[a] V indennità è dal sopra citato Art. 481 JRegol. fissata nel modo seguente: 
a) Se si tratba di persone appartenenti aUa gente di mare abbandonate od indi- 
genti: sui bastimenti a vela per ciascuna persona , av tinte il grado di capitano 
Lire due al giorno, per ciascun altra Lire 1,60; sui bastimenti a vapore lire tre 
al giorno per chi ha il grado di capitano e lire due per ogni altra persona, b) Se 
si tratta di persone appartenenti alla gente di mare imputate o detenute, ma non 
soggette a speciale sorveglianza, il nolo e le spese del mantenimento sono rego- 
late nello stesso modo; l'ufiiziale consolare stabilisce una speciale indennità, se- 
condo le particolarità del caso, quando al trasporto sia congiunto l'obbligo della 
custodia, e) Se si tratta di persone estranee alla gente di mare, qualunque sia il 
bastimento, su cui debbano prendere passaggio, il prezzo complessivo di nolo e 
mantenimento è stabilito dall' uifiziale consolare, ritenuto ohe 11 trasporto è ob- 
bligatorio, ed avuto riguardo allo stato fisico della persona ed alla probabile du- 
rata del viaggio. 

[b] Ji'Art, 75 C, M, if. stabilisce a carico di chi siano le spese per rimpatrio di 
un individuo dell' equipaggio di un legno nazionale sbarcato o abbandonato in 
paese estero od in un porto dello Stato diverso da quello dell' arruolamento. Il 
successivo Ari, 7G dice che in tutti gli altri casi è provveduto al ritomo della 
gente di mare per cura dell'uffiziale consolare o dell'autorità marittima- ~ Jj* Art» 
491 Regol, dice che la liquidazione delle spese pel rimpatrio delle persone nazio- 
nali ò fatta, in base ai documenti giustificativi, dall'autorità nxarittima o conso- 
lare: a) nel luogo di partenza delle persone da rimpatriarsi, se il montare delle 
spese sia stato preventivamente determinato ; b) nel luogo di arrivo , se trattasi 
di spese variabili per essere subordinate alla maggiore o minor durata del viaggio, 
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§ ?• Il ricoverato risponde delle spese cau- 
sate col trasporto di ritorno. 

Questa legge non deroga alle disposizioni, che 
obbligano l'armatore od altre persone a rimbor- 
sare tali spese [a]. 

§ 8. Chi si sottrae all' adempimento di un' ob- 
bligazione , che gì' incombe a termini del § 1 , è 
punito con multa estensibile a cinquanta talleri o 
con arresto. Riguardo alla determinazione della 
pena ed all'ulteriore procedimento, sono applicabili 
le disposizioni contenute nel § 101 dell'Ordinanza 
per la gente di mare [&]. 

§ 9. Questa legge entrerà in vigore il 1^ 
Marzo 1873. 



o ad altre speciali condizioni. Compiata la liquidasione di tali spese , ftli uffici 
di porto' devono trasmettere al ministero della marinala relativa nota coi docu- 
menti esibiti dal capitano o padrone. — Il rimborso delle somme anticipate dagli 
affinali consolari allo scopo sopra indicato deve essere da loro richiesto al mi- 
nistero della marina, se trattasi di persone provenienti dall'equipaggio di basti- 
menti nazionali o di disertori da bastimenti della regia marina militare, al mi- 
nistero degli affari esteri pel rimpatrio di tutte le altre persone nazionalL 

[a] Cfr. Art, 76, 70 C. if. if. 

[6] Art. 874 C. Jf, M.: Il capitano o padrcme di una nave nazionale y che, ritro- 
a andò nei porti od in ajHaggie estere, in cui non risieda alcun ufficiale coTisolare, ma- 
rinai nazionali naufragati, non offrirà loro il ricovero prescritto dalVArt. iU, sarà 
punito con multa estensibile a lire cinquecento e colla sospensione, — Ove poi^ essendo 
la nave diretta ad un porto dello Stato, ricusasse di ottemperare alla richiesta degli 
ufficiali consolari pel trasporto delle persone , secondo il disposto del capoverso del- 
Vittesso articolo 114, incorrerà nella multa di lire duecento per ciascuna delle persone^ 
che avrebbe dovuto trasportare, — Art. 376 C, Jf. Jf..* Jl capitano o padrone di una 
nave nazionale diretta ad uno dei porli dello Stato, il quale ricusasse di ottemperare 
alla richiesta di un regio ufficiale consolare pel trasporto di un condannato o impu- 
tato ovvero dei corpi di reato od altri oggetti necessari alla xnocedura, incorrerà in 
una multa da lire cinquecento a mille. 
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AGGIUNTE E CORREZIONI 

ALLE NOTE DI RAFFRONTO COLLA LEGISLAZIONE ITALIANA 



n Decreto 7 Novembre 1889 (N. 6514 Serie 8), emanato quando il pre- 
sente volume era in corso dì pubblicazione, ha abrogato VArt, 189 Regol. 
riferito alla nota a a Pag. 21-22 in fine, ed ha esteso il piccolo traffico 
a tutte le coste continentali ed insulari del Regno, alle isole di Corsica 
e di Malta, alle coste estere dell'Adriatico e dello Jonio, non oltrepas- 
sando Navarino , incluse le isole Jonie , alle coste mediterranee della 
Francia, della Spagna e loro isole sino a Gibilterra compresa, alle coste 
mediterranee del Marocco (Conta inclusa) ed a quelle dell'Algeria e delle 
Reggenze di Tunisi e di Tripoli, non oltrepassando Bengasi. 

A Pag. 51 linee 16-20 si avverta che il testo degli Art 911-912 BegoL 
fti del tutto modificato col Decreto 7 Novembre 1889, A termini del nuovo 
Ari. 911, il traffico pel trasporto di passeggieri e di merci da farsi con 
barche e galleggianti provveduti della licenza indicata nell'art. 899 si 
distingue in due classi : 1.° Traffico limitato al circondario d' iscrizione 
del galleggiante con facoltà al Ministero della marina di estenderne i 
confini alle coste adiacenti, a seconda della posizione dei luoghi, della 
conformazione del litorale, dei bisogni e degli usi dei comuni marittimi; 
2.« Traffico per tutte le coste continentali ed insulari del Regno con gal- 
leggianti a vela ed a vapore di portata non maggiore di 25 tonnellate, 
che siano in buono stato di navigabilità e convenientemente equipag- 
giati. Il nuovo ArU 912 determina le condizioni per ottenere V autoriz- 
zazione di dirigere barche ed altri galleggianti addetti alla due cate- 
gorie di traffico. H § 1 si riferisce al conduttore pel traffico limitato, 
denominato Capobarca pel traffico locale; il § 2 contempla il conduttore 
pel traffico lungo le coste continentali ed insulari del Regno denominato 
Capobarca pel traffico dello Stato. 

A pag. 178 in fine alla nota a della pagina precedente si aggiunga: In 
relazione agli Art, 643 e 572 Regol, Y. il recentissimo Decreto del 15 Geu" 
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iiaio 1891 n. 52 della Baccolta Ufficiale delle leggi e dei deoreti del Be- 
gno {Gazzetta Ufficiale Anno 1891 Pag. 698-697), che regola la provvista 
di medicinali a bordo di nn bastimento di commercio, che trasporta pas- 
seggieri per un viaggio di lunga navigazione. 

A pag. 179 lìn. 8 aggiungasi: Giusta VArt. 101 C. M, M,^ le navi della 
marina mercantile in corso di navigazione devono avere a bordo i re- 
capiti marittimi indicati agli Art* 36 (atto di nazionalità e ruolo delire- 
quipaggio), 102 (carte di bordo provvisorie rilasciate dall* ufficiale con- 
solare alle navi, che per infortunio od altra forza maggiore avessero 
perdute le proprie, od a quelle che fossero costrutte od acquistate anne- 
sterò per essere nazionalizzate), 144 (la licenza dell'autorità marittima 
per i battelli addetti alla pesca limitata: quelli destinati alla pesca illi- 
mitata devono essere muniti di tutte le carte di bordo prescritte per la 
navigazione, eccetto Tatto di nazionalità), i certificati relativi agli atti 
prescritti dagli ArL 77, 78, 79, 82, 86 (relazione della visita ufficiale, cer- 
tificato del registro, certificato d'inspezione alle macchine, certificato di 
inspezione per le navi addette al trasporto dei passeggieri) ed il certi- 
ficato di stazzatura. — A termini dell'^iW. 9 Legge Jl Aprile 1886, queste 
disposizioni, eccetto quelle degli Art, 36 e 102 non sono applicabili alle 
navi addette esclusivamente alla navigazione di diporto, le quali restano 
altresì esonerate dall' obbligo di tenere il giornale nautico prescritto 
dailMW. 600 Cod, Comm. 

A Pag. 199 ult. lin. aggiungasi: e e Art. 9 Legge 11 Aprile 1886 ». 

A Pag. 807 lin. 89 si legga invece: Art. 371 Cod, Mar, Mere, 
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